الا 


ارامات قوجھ ذا گھمرں 


بحوث ومناقشات الند وه 
الفگرية الک ند 
مركز دراسات الوحدة المربية 


گ مه 


با لاسرا مع 


ين المسراقیین المعلمين في الجمهو رب ةالعراقية 


المواصلات ‏ | 
في الوطن المربي 


مركز دراسات الوحدة المربية 


المواصلات 
في الوطن المربي 


بحوث ومناقشات الندوة 
1 . 3 بة الب ۰ 0 ۱ 


مركز دراسات الوحدة المربية 


٠‏ وه بة 


بالاشتراك مع" 


اوسن حي انم اقیین المعلمين‌في الجمعور بغ‌المراقية 


تاجح محمد خليل 
عبدالنافع عبد الموجود 
هاني أمين الشريف 
عبد الرازفق حسن 
حاتم محمد الحاج 
. محمد سالم فباضصن 


نزال المیسی 
رعد الم مريب 
سلمان داود سلمان 
دخیل عله الصلالي 
محمود علي الداود 
فلات شاكر آسود 
محمد الحاتج حمود 


ازهار عباس حلمي 
صبري فارس الهيتي 
رشید صالح المني 
میسر حمدو ن سلیمان 
كمال عبد القا در ولي 
سمدالدین عزيز مصطفى 
سعد ون حمادي 


«الاراء الواردة في هذا الکتاب لا تعبر بالضرورة 
عن اتجاهات یتبناها مركز دراسات الوحدة العربیةه 


مركز دراسات الوحدة المربية 
بنایة «سادات تاور» - شارع ليون ص . ب . : ات - ۱۱۳ بیروت ۔ لبنان 
تلفرن : ۸۰۱۵۸۲ ۔ ۸۰۱٥۱۸۷‏ ۔ ۸۰۲۲۳٣‏ - برقیا: ١‏ مرعربي » 


تلکس : ۲۳۱۱ مارا 


حقوق النشر محفوظة 
الطبعة الاولی : بيروت: آب/ اغسطس ۱۹۸۲ 
الطبعة الثانية : بیروت : تشرين الثاني / نوفمبر ۱۹۸۵ 


مقدمة لاس ی پ,۳۶۳۶۶ٰ۶؟ ىَ۷ N‏ 
الشارکون ےر ا ل فا ا کی کا 
الفصسسل الاول : نظرة الى الطرق البرية 

في الشرق العربي .۰ ناجح محمد خليل ٥١‏ 
الفصسل الثاني : الطرق البرية في الاقطار 

العربية بافريقيا ۰ عبد النافع عبد الوجود ۳٣‏ 
الفصل الثالسث 2 : الحج وطرق الواصلات 

نی البلاد العربية مع وت اق اس الف آ9 
الفصسل الرابع : شبكة الطرق البرية والوارد المالية .. عبد الرازق حسن ٦٠٦‏ 
الفصسل الخامس : اطار عام لتطوير السكك ا حدیدیة 

في الوطن العربي تم وج ممالا ف م مره حاتم محمد الحاج ۸۹ 

العر بیة المشتركة . .. . نی ہی قل ۱۲۵ 
الفصل السابع 3 الطرق البرية في الشرق العربي E‏ محمد سال فیاض ۱۰۱ 
الفصل الثامن : توحید علامات المرور 

بين الاقطار العر بية ................نزارالعیسی ۱۷۳ 
الفصل التاسع : السکك الحديدية في الوطن العربي .۰ عد العمري ۱۸9 
الفصل العاشسر : الواصلات البحرية ۱ 

في الوطن العربي ............ سلمان داود سلمان ۲۰۷ 


الفصم الحادي عشر 


الفصل الشاني عشر 


. الفصل الثالث عشر 


الفصل الرابع عشسر 


الفصل الخامس عشسر 


الفصل السادس عشر 


الفصل السابع عشسر 


الفصل الثامن عشر 


الفصل التاسع عشسر 


الفصل العشسرون 


الفصل الحادي والعشرون : 


: اهمية الواصلات والنقل في حال نشوب 


ارب مع العدو الصھیونِ و میں دخيل علي الهلالي ۲۷ 
۰ اخلیج العري طریق 
للمواصلات العر بیة وہ و ہر حمود علي الداود ۳۱:۱ 


على الواصلات البحرية العربية .۰ فلاح شاکر اسود ۲4۷ 


: النظام القانوني للملاحة 


في مضيق هرمز یک و اع و محمد الحاج مود ۲۷ 


: مضيق هرمز ضرورة ضمان 


حرية الملاحة فيه وتأثيره 


على اقطار الخلیج العربي و ما واه م وه ازهار عباس حلمي ۱۳۹۷ 


: الاهمية الجغرافية لضیق باب الندب 


في اللاحة البحرية العربية و صبري فارس اميتي ۳۱۳ 


: الواصلات الجوية نی الوطن العربي . . . رشید صالح العلي ۳۲۱ 


: الاتصالات السلكية واللاسلكية 


في الوطن العربي ........... میسر دون سلیمان ۳۳۷ 
اثر المواصلات على السياحة 
في الوطن العربي كمال عبد القادر ولي Tor‏ 
: موقع الکیان الصهيوني 
والاهمية الاستراتيحية ......سعدالدين عزيز مصطفى ۳٥۹‏ 
الوسائل غير المباشرة لتحقيق 
الوحدة العر بية یما جو ا ینکت اوک شعدلون هادي “o‏ 
جا مدن انعد سناو ا تج کرو ہا سس بجوي شور یب مو ۸" 
SESS‏ می وس سو اہ مہ و TA‏ 


مدمه 


هذه هي الندوة التالثة الي ينظمها مركز دراسات الوحدة العربية بالتعاون مع مع الو سسات 
الثقافیة فی العراق ذات العلاقة عوضوعات تلك الندوات . فقد سبق ان اقیمت ندوة عن دور 
التعليم في الوحدة العربية وندوة عن دور الأدب في الوعی 7 القومي العربي ۱ وقد سا مت في الندوتین 
السابقتین الذکورتین نقابة المعلمين والجهاز العربي لمحو الامية واتحاد الادباء والكتاب العرب 5 


نظمت هذه الندوة تحت عنوان « الواصلات في الوطن العربي في السلم وا حرب » من قبل 
مرکز دراسات الوحدة العربية ونقابة العلمين في الجمهورية العراقية ونقابة الهندسین العراقین 
خلال المدة من ۱۲ الى ۱4 ایلول / سبتمبر ۱۹۸۱ وقت الاجتماعات في مبنى نقابة العلمین - 
الرکز العام - النصور بیغداد ا ا ا تحت 


وقد حرص منظمو الندوة على اشتراك اکبر عدد من المؤسسات العربية العنية بشؤ ون 
الواصلات كما یتضح من قائمة الشترکین في الندوة . وافتتحت الندوة بکلمات ارسلها رو ساء 
ال سسات النظمة للندوة ء فألقى د. سعدون حمادي كلمة جاء فیها : 


« تم هذه الندوة بجانب مادي مهم من جوانب حياة الجتمع العربي هو الواصلات التي لا یرقی لا میتھا 
الشك في تحقیق التفاعل بین ابناء الامة العربية وتقوية الاقتصاد العربي ودعم الجهود الحربي في حالة ا حرب . صحیح 
ان الواصلات هي في النهاية عامل مساعد في تحقیق الوحدة العربية الا ان هذا العامل یتسم بأته عامل موضوعي من 
شأنه تكوين اطار مادي یدفع في اتجاہ التوحيد في جميع الاحوال » اي سواء أكانت ميول الوحدة العربية في صعود ام 
كانت في جزر . وتیسیر انتقال الافراد والسلع في حالتي السلم وا حرب لا يمكن الا ان یکون مفیداً . وهو لا يتناقض مع 
الصالح الحلية او القطرية ء بل على العکس یضیف الیها فائدة جديدة . 

في الوطن العربي الآن وسائل مواصلات من ختلف الانواع » وبمختلف درجات التقدم والکفاءة » بحاجة الى 
كثير من الجهود لتوسیعها وتقویتھا کیا ونوعاً . ومن حسن ا لحظ ان الظرف ا ال ی ملائم اکٹر من اي وقت لتحقيق تقدم 
ملموس في ذلك ء بسبب توافر الامکانات الالية » وان لم يكن ذلك متمائلا في جیم الاقطار العربية . ومهیا یکن الامر 


فهناك مؤسسات عربیة جماعية تملك الآن بعض الامكانات وتستطیع زیادتها » من اجل ان تستثمر في هذا الجال » . 

ثم القی د. ناجح عمد خليل » نقیب العلمین ف ابمهورية العراقية كلمه جاء فیها : 

« لقد لعبت الواصلات في ختلف العصور دور بارزاً في اوقات السلم وا حرب ء فکان فا الدور الاساسي في 
حركة تبادل السلع والبضائع وتشجیع التجارة بين اقطار العالم . . وساهمت في انتقال الحضارة الانسانية ء وتبادل 
الخبرات بین الشعوب » كا مثلت دور فاعلا ومهم في الفتوحات وا حروب . ولعل التاريخ العربي غني بالعبر 
والدروس عن اهمية طرق المواصلات وقاعليتها . فقد تمكن القائد خالد بن الوليد من قطع الطريق بين العراق والشام 
بفترة خيالية لينجد جيوش المسلمين ويحسم المعركة > فكان ذلك درسا تاريخيا في التعبئة واختصار الزمن . فمع تقدم 
العلم والتكنولوجيا تتطور طرق المواصلات الحديئة لتساهم فی اختصار السافات والفوارق بين دول العالمء جاعلة من 
عالتا الترامي الاطراف عالً صغيراً ء ما دفع الانسان بخیاله الواسع وعبقريته الفذة الى ان يبحث عن طرق جديدة 
للمواصلات تساعده في غزو الفضاء بحثا عن عالم جدید . 


وني هذه الظروف والستجدات بجمل بنا نحن العرب ابناء الامة الواحدة ان نزیل ا حواجز وا حدود ونترك 
لطرق الراصلات ا حدیثة ان تفتح امام المواطن العربي حرية التنقل في وطنه ليلتقي اخوته بیسر وسهولة فتکون طرق 
الواصلات وسيلة لتوحيد الامة » وتعریف ابنائها بوطنهم الکبیر ء وتحریر الارض العربية الغتصبة » . 

وكانت كلمة اختام للمهندس عبد الستار فرمان الراوي رئيس نقابة الهندسین العراقیین 
فقال : 


١‏ لا خفی على حضرتکم اهمية قطاع الواصلات بنشاطاته كافة في البنية الاساء.ية لاقامة دولة عصرية مواكبة 
للتطور الحضاري والعلمي في العالم > اضافة الى دوره في ا حرب . لقد تم اختیار موضوعات هذه الندوة واقامتها 
بالتعاون مع مركز دراسات الوحدة العربية ونقابتي المعلمين والمهندسين نظراً لأهمية هذا القطاع وخطورته . لذا لي 
وطيد الامل والثقة بأن هذه الندوة ستنال النجاح بفضل مساهمتکم فيها بآرائكم ومناقشاتكم الايجابية بغية الخروج 
بتوصیات فعالة ستجعل هذه الندوة العلمية المشتركة ندوة من الندوات الرائدة التي ستخدم قطرنا والامة العربية 
تا وتضعھم| على طريق الجد والرفعة محددة المسارات الحقيقية للتخطیط العلمی الدقيق وصول؟ الى اهدافنا القومية 
البالغة الطموح » . ۱ 

وقد القي في الندوة (۱۲) بحثا و (۱۳) تعليقاً مكتوباً كانت قد اعدت حسب منہج الندوة کیا 
جرت مناقشات مستفيضة حول ما القي من بحوث وتعلیقات فی خسة اجتماعات عمل خلال 
ثلاثة ایام . ترس ا حلسة الاولى د. سعدون جادي رئيس مجلس امناء مركز دراسات الوحدة 
العربية . والجلسة الثانية الدکتور ناجح محمد خلیل نقیب العلمین في العراق والجلسة الثالثة مروان 
عبد ا حمید رئيس اتحاد الهندسین الفلسطینیین ‏ والجلسة الرابعة فوزي ابو نوار رئيس مؤ سسة 
ا موانیء الاردنية ٭ واحلسة الخامسة عبد الستار فرمان الراوي رئيس نقابة الهندسین العراقین . 

وئما يؤسف له. ولاسباب فنية تتعلق بالتسجيل الآلي ء لم نستطع ضبط كامل الناقشات 
وتحديد اسماء جميع الذين ساهموا فيها . الامر الذي جعل نشرها متعذرا ء ما يقتضي تقديم 
الاعتذار لذوي العلاقة . 


ویلاحظ ايضاً اننا في هذه الندوة قد ميزنا التعلیق عن الناقشة . فالتعليقات جاءت مكتوبة 
تیا » اما المناقشات فهي ما دار من حديث ارتجالي حول البحوث والتعليقات معا .وان كان 
هنالك فرق بین البحث والتعلیق فهو ان البحث یتناول جوانب رئيسية للموضوع اما التعلیق 
فيعالج اموراً مكملة له او متعلقة به . كا ان البحث اطول من التعليق وان لم تكن هذه القاعدة 
مطبقة في جميع الحالات . 


واہحیة هذه الندوة بنظرنا » تكمن في انها تمثل توجهاً من المؤسسات النظمة نحو القضایا 
العملية الملموسة في بحث موضوع الوحدة العربية كا اشار بعض كلمات الافتتاح . ويسر مركز 
دراسات الوحدة العربية ان يكون مصدر هذا الاتجاہ الستوحی من مناقشات مجلس امنائه الذي 


لقد ساهم عدد من الاشخاص مساهمة اساسية في التحضير لهذا العمل الثقافی وتنفيذه ء ولا 
بد من التنويه بالشكر العميم لهم ؛ وني طليعتهم الدكتور ناجح محمد خليل نقيب المعلمين في 
العراق والهندس عبد الستار فرمان الراوي نقيب المهندسين العراقیین والدكتور رشيد صالح 
العلي وكيل وزارة المواصلات في العراق والدکتور نوري القيسي عضو الجمع العلمي العراقي 


وماجد السامرائى من جريدة ا حمھوریة (بغداد ) : 


كا ان الشكر والتقدير واجب لنقابة المعلمين العراقیین التي هيأت الستلزمات المادية ومكان 
الاجتماعات وساهمت في كل ما هو ضروري لنجاح الندوة » ولنقابة المهندسين العراقيين التي 
قدمت مساعدات مهمة في المجالات المادية والعلمية كافة » مسخرة كل امكاناتها خدمة هذا 
العمل . كما ان المؤسسات العراقیة والعربية التى شاركت بالبحوث وارسال المندوبين تستحق 
الشكر الجزيل . وني هذا المجال لا بد من ذكر الصندوق العربي للانماء الاقتصادي والاجتماعي 
( الكويت ) ومجلس الوحدة الاقتصادية العربية ( عمان ) واللجنة الاقتصادیة لغربي آسيا ( الامم 
المتحدة ) والاتحاد العربي للناقلين البحريين ء ومؤسسة الوانیء الاردنية واتحاد المهندسين العرب ء 
والامانة العامة للجامعة العربية / الادارة الاقتصادية » والاتحاد العربي للنقل البري واتحاد 
المعلمين العرب ‏ واتحاد المهندسين الفلسطينيين » واتحاد المواصلات السلكية واللاسلكية . 


إن عدداً مها من المؤسسات العراقیة العلمية التي تعنى بشؤ ون المواصلات » وعلى رأسها 
الجامعات > قد سا مت مسا مة تستحو تستحق الشكر والتقدير . 


وان هذا الكتاب الذي يضم بين دفتيه الحصيلة النہائیة للندوة هو السجل الذي تأمل ان 
يكون في وضعه بين يدي القارىء العربي فائدة ثقافیة وحافز لضاعفة العمل البناء على طريق هدف 
الأمة العربية الاساسي : الوحدة العربیة ۔ 


اج 


الدکتور ابراهیم الشهداني 
الدکتور ا مد حدید 

ا مد عباس 

الدکتور ا مد علي سبيتي 
امد فوزي ابو نوار 


اسماعیل ناصر ابراهیم 
انطوان رژوف 

الدکتور ایاد حسن حسین 
ایاد نجم عبود 

باسم کاظم الاعظمي 
جاسم محمد السعدي 


جورج انطوان هرمز 


قسم الجغرافيا. كلية الأداب ‏ جامعة بفداد 
جامعة بفسداد 

اتحاد المهندسين الفلسطينيين (الجزائر) 
الصندوق العربي للانماء الاقتصادي والاجتماعي 
مدير عام مؤسسة الوافء الاردنية (عمان) 
رئيس مجلس ادارة الاحخاد العربي للناقلين البحريسين 
نقابة المهندسين (بغداد) 

مديرية تنفيذ مشروع سكة حديد بغداد القائم ۔ 
عکاشات ۔ وزارة النقل والواصلات (بغداد) 

هيئة تنفيذ السکك الحديثة- وزار:ة النقفل 


والواصلات ( بغداد ) 

وزارة التخضطیط ۔ هيئة تخطيط النقل والواصلات 
وزارة النقل والواصلات ( بخداد ) 

المؤسسة العامة للنقل الائی العراقية 
وزارة النقل والمواصلات (بغداد ) 1 

المنشأة العامة للنقل النبري ۔ وزارة النقل 
والمواصلات ( بغداد) 

هيئة مشروع النقل السریم ‏ وزارة النقل 
والواصلات (بغداد ) 

المؤسسة العامة للبريد والبرق واہماتف 
وزارة النقل والمواصلات ( بغداد ) 


۱۰ 


الدكتور حاتم عمد ا حاج 
الدكتور حازم شاكر السلمان 


عميد بحري خاشع جيل 
عبد الباقي 
خالد مولود الحاني 


الصندوق العربي للاغاء الاقتصادي والاجتماعي 
جامعة البصرة ‏ مساعد رئيس الجامعة للشؤون الفنية 
( البصرة ) 


كلية الهندسة ‏ جامعة بغداد 


جامعة البکر - بغداد 
مؤسسة البريد - وزارة النقل والمواصلات ( بغداد) 


الدكتور خالص حسنى الاشعب كلية الآداب ‏ جامعة بغداد 


الدكتور خطاب العاني كلية التربية ‏ جامعة بغداد 
خلدون الصالحى هيئة تخطيط النقل والمواصلات ۔ وزارة النقل 
١‏ والمواصلات ( بغداد ) 
خليل ابراهيم عبد الررّاق نقابة المعلمين ‏ المركز العام (بغداد) 
خليل تقئ الدين المؤسسة العامة للسكك- منشاة اشدمات 
١‏ وزارة النقل والمواصلات ( بغداد ) 
دخيل علي اهلاي مؤسسة النقل البري ۔ وزارة النقل والمواصلات (بغداد) 
رسمي سلمان زعراوي المنشأة العامة للنقل النهري - وزارة النقل 
والواصلات ( بغداد ) 
رشيد صالح العلي وكيل وزارة النقل والمواصلات (بغداد) 
رعد عبد الله العمري هيئة تنفيذ السكك الحديثة . وزارة النقل والواصلات 
( بغداد) 
الدكتور زغلول نعيم عبد الكريماللؤسسة العامة للبريد والبرق والهاتف 
وزارة النقل والمواصلات (بغداد) 
زهير رؤوف سليمان هيئة تنفيذالسكك الحديثة- وزارة النقل 
والمواصلات ( بغداد) 
زیا هيد شمعون اللؤسسة العامة للبريد والبرق والهاتف 
وزارة النقل والمواصلات ( بغداد ) 
سالم العاني اتاد الموااصلات السلكية واللاسلكية ( بغسداد) 
سامي عبود العنكز نقابة المعلمين ‏ المركز العام ( بغداد ) 
سعد الدين عزيز مصطفى رئيس مؤسسة الموانىء العراقية 
الدكتور سعدون حمادي رئيس مجلس امناء مركز دراسات الوحدة العربية ( بيروت ) 
الدكتور سلمان داود سلمان الاتحاد العربي للناقلين البحريين (اليصرة) 
الدكتور سليمان يوسف فرمان وزارة التربية ( بغداد ) 
سهام عبد ال رحمن صفر الم سسة العامة للسكك ۔ وزارة النقل والمواصلات (بغداد) 


۱۱ 


سهيل محمد صالح 
شاكر عيد المجيد شاكر 


الدكتور صيري فارس اطيتي 
الدكتور صلاح العبيدي 
طارق توفيق عبد الرزاق 
طارق كافي 

طالب حيد الطالب 
الدكتور طه تایه النعیمی 
الدكتور طاهر مظفر العميد 
الدكتور عادل ا مد الطائی 
الدکتور عادل جاسم البياتي 
الدكتور عادل شكارة 
عارف عيدان 


عبد الأحد عبودي 
عبد الامر حسن سعید 


عبد الجليل سعيد عبد الکریم 
الدکتور عبد ال رمن العاني 


الدكتور عبد الرازق حسن 
عبد الستار فرمان الراوي 
عبد العظیم حمود البهناوي 


عبد النافع عبد الموجود 
الدكتور علاء موسئ کاظم 
علي حسن الشديدي 

على ميد احمد 

عماد صالح صائب 


الدکتور عنان اللوس 


الدکتور غازي بوغوس 


نقابة الهندسین بغداد ) 

المؤسسة العامة للبريد والبرق واطاتف 
وزارة النقل والمواصلات (بغداد) 

قسم االجغرافيا كلية الآداب ‏ جامعة بغناد 
كلية الآداب ‏ جامعة بغداد 

رئيس المؤسسة العامة للسكك الحديد العراقية(بغداد) 
رئيس مجلس الاتحاد العربي للنقل البري (عمان) 
امين. عام اتحاد المهندسين العرب (بغخداد) 
الجامعة التكنولوجية ( بغداد ) 

كلية الآداب ‏ جامعة بغداد 

كلية القانون والسياسة جامعة بغناد 
الجامعة الستنصرية ( بغداد) 

كلية الآداب ‏ جامعة بغداد 

المؤسسة العامة للسکك -منشأة الحخدمات 
وزارة النقل والمواصلات ( يغداد) 

الشركة العامةلمقاولات البانی (بغداد) 
ا العامة اه ان الا 
وزارة النقل والمواصلات (بغداد) 

الشركة العامة لقاولات المباني (بغداد) 

كلية التربية - جامعة بغداد 

الامانة العامة جامعة الدول العربية ( تونس ) 
نقيب الهندسین (بغداد) 

المؤسسة العامة للنقل البري العراقية 

وزارة النقل والمواصلات (بغداد) 

وزارة التخطيط (بغداد) 

كلية الا داب - جامعة بغداد 

نقابة المعلمين ( بخداد ) 

نقابتء العلمین الرکز العام (بفداد) 
هيئة تنفيذالسكك الحديثة- وزارة النقل 
والمواصلات (بغداد) 

هيئة تنفيذالسكك الدیينة ۔ وزارة النقل 
والمواصلات (بغداد) 

وزارة التخطيط / هيئة تخطيط النقل والمواصلات (بغداد) 


۱۲ 


فرید حسن العبيدي 
فکرت عسکر محمود 


الدکتور فلاح سعید جبر 
الدکتور فلاح شاکر اسود 
كمال عبد القادر ولي 
الدكتور كمال نشأت 
الدكتور ليث اسماعيل نامق 
ماجد محمد علي 

محمد جمیل شلش 

الدکتور محمد ا حاج مود 
الدکتور محمد سالم فیاض 


الدکتور محمد طیب عقراوي 
حمد عید ۰ 

الدکتور محمود علي الداود 
حمود هاشم الكرخي 
مروان عبد ا حمید 

موفق جمیل رسام 


مؤید حمود خطاب 

الدکتور مؤید نوري ا خلف 
ميسر مدون سلیمان 

الدکتور ناجح محمد خليل 
الدکتور ناجي توفيق 

الدکتور نافع ناصر حسین 
الدکتور نزار العیسی 

عقید رکن نزار لطف الله 
نعمان دهش 

الدکتور نوري حمودي القيسي 


وزارة التخطیط / هيئة تخطيط النقل والسواصلات 
(بخداد) 

المؤسسة العامة للبرید والبرق والمحاتف 
وزارة النقل والمواصلات (بغداد) 

الاتحاد العربي للصناعات الغذائية (بغداد) 
قسم الجغرافية كلية الآداب. جامعة بغناد 
وزارة التخطیط ‏ بغداد 

كلية الاداب ۔ ا حامعة المستنصرية (بغداد) 

كلية ال هندسة جامعة بغداد 

اتحاد المعلمين العرب (يغداد) 

نقابة المعلمين ( بغداد ) 

وزارة الخارجية ( بغداد ) 

اللجنة الاقتصادية لغربي آسيا (الاكوا) (بیسروت) 
دائرة الت خطيط والمتابعة وزارة النقل 
والمواصلات (بغداد) 

كلية ا حندسة . جامعة بغداد 

وزارة الدفاع (بغداد) 

وزارة الخارجية (بغداد) 

نقابة المعلمين ‏ المركز العام (بغداد) 

رئيس اتحاد المهندسين الفلسطينيين (الجزائر) 

هيئة تنفيذالسكك الحديثة وزارة النقل 
والمواصلات (بغداد) 

مؤسسة السكك احديدية (بغداد) 

قسم هندسة البناء والانشاءات الجامعة التكنولوجية (بغداد) 
مؤسسة البرید - وزارة النقل والمواصلات (بخداد) 
نقيب المعلمين (بغداد) 

التعليم العالی (بغداد) 

كلية الآداب ‏ جامعة بغداد 

مجلس الوحدة الاقتصادية العربية (عمان) 

وزارة الدفاع ( بغداد) 

قسم الجغرافيا كلية الآداب جامعة بخداد 
نقابة المعلمين ‏ المركز العام (بغداد) 


۱۳ 


نورى درويش مراد المؤسسة العامة للسكك ‏ منشأة القدمات 


وزارة النقل والمواصلات (بغداد) 
الدكتور هادي احمد كلية الامن القومى (بغداد) 
هاشم جعفر الحبوبي نقابة المعلمين ‏ المركز العام (بغداد) 
هاني امين الشریف نقابة المهندسين (بغداد) 
الدکتورة واجدة مجید الاطرقجي نقابة المعلمين ‏ المركز العام (بغداد) 
الدکتور بجیی الشاھر لی كلية التربية - جامعة بغداد 
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الفصل الاولبت 
نظرة إلى الطرق البزيةِ ی الشرق العربی 


5 - سے 
مقدمےےه 

استخدم الانسان منذ اقدم العصور طرق الواصلات التي تنسجم مع بیئته وتطور وسائط 
النقل التوافرة له . ويعود تاريخ الطرق البرية الى اليوم الذي اكتشف الانسان فيه العجلة 
واستخدمها . فأقيم اول طريق مرصوف (50:۳1016 1854]) في التاريخ حوالى سنة ۳۵۰۰ ق. م في 
وادي الرافدین(۱) > وعرف استعمال مادة القار ( القير) لأول مرة في بابل؟) ۰ ولا يزال القير 
المستعمل في تثبيت الطابوق في آثار بابل يشكل تحدياً واضحا للمهندسين العلاء بتكنولوجيته 
العالية 3 ومقاومته الحرارة والبرودة حتی عصرنا الحاضر 0 

كا ان استعمال النورة لتثبیت التربة » وکمادة رابطة ء کان في وادي الرافدین قبل اکتشاف 
مادة السمنت بالاف السنین . ومن بلاد الرافدین انطلقت فكرة انشاء الطرق الى جزيرة كريت في 
البحر الابیض التوسط فانشئت الطرق العبدة با حجارةۃ حوالى عام ۱۵۰۰ ق.م . 


ویسجل الانجيل ان طریقا طويلة كانت تربط مدینة بابل صر عبر الصحراء سنة ۵۳۹ ق. 
وانها اقیمت لنقل البضائع التجاریة فی اثناء السلم ولعبور ا حیوش في اثناء الخزوات وا لحروب الي 
كانت تدور فی تلك الايام . 


وفي عهد الامبراطورية الرومانية تطورت الطرق نسبياً فعرفت بالطرق الرومانية اذ انشعت 
شبكة منہا من روما باتجاهات مختلفة حوالى عام ۳۱۲ ق.م. وبسقوط الامبراطورية الرومانية فل 
الاهتمام بانشاء وتطوير الطرق البرية حتى القرن الثامن عشر حيث اهتم الفرنسيون ء وبخاصة في 
عهد نابليون (۱۷۱۹ )۱۷۹٦-‏ بہناء وتطوير طرق جديدة » کیا طور مكادم الانكليزي 1١1/65(‏ - 
)٦‏ طريقة لانشاء الطرق ما زالت مستخدمة ومعروفة باسمه . ولكن التطور الحقيقي في انشاء 


C.H. Oglesby and L.1. Hewes. Highway Engineering (New York, London: Wiley). 1 
K.S. Woods, Highway Engineering Handbook (New York, London: McGraw-Hill, (¥) 
1960). 
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الطرق البرية جاء بعد النورة الصناعية وتطور صناعة السیار ات فانشیء عدد من الطرق اترئيسية 
۵ في نہایة القرن الثامن عشر في الولايات التحدة الامريكية . ثم تطورت هذه الطرق ای 


۳ 


طرف الا الس ریع ay)‏ ا {Express‏ العر وفة ة بشكل واسع ابا ا خر ب العالمية الثائیة + وبعدھا : 


اولاً : علاقة الطرق البرية بطرق المواصلات الاخری 


تہدف طرق المواصلات الى نقل الواد الاولية من مصادرها الى حيث وسائل الانتاج ۰ كا 
الى ايصال الواد النتجة الى المستهلك . . وتسعی الى انتقال الانسان - الحرك الرئيسي 
لقوى الانتاج من حل الى آخر للعمل او الراحة او المتعة . وتلعب طرق الواصلات دوراً کبیراً في 
ايصال الجيوش والمعدات العسكرية من مناطق التجمع الى جبهات القتال في اثناء الحرب . 


ولعالحة موضوع الطرق البرية لا بد من اخذ سائر وسائل المواصلات بعين الاعتبار » ومدى 
تأثيرها وتأثرها بالطرق البرية واهم هذه الوسائل : الوانیء وشبكات الطرق . والسكك 
الحديدية ء ومواقع الطارات المدنية وحركة النقل الجوي. والنقل النہري والنقل البحري » 
وانابيب النقل ۰ وخاصة انابيب النفط . 

وهذه الدراسة التي تعالج الطرق البرية في المشرق العربي لا بد من ان تكون جزءاً من دراسة 
عن الطرق البرية ووسائل النقل المختلفة في الوطن العربي بشكل متكامل ء انطلاقاً من النظرة 
القومية . ومن امانا بحتمية الوحدة العربية . فطرق المواصلات . وخاصة الطرق البرية ؛ تؤثر 
في تسهيل مهمة انتقال الواطن العربي من قطر الى آخر . والتعرف على معالم وطنه ومشاكل امته ء 
بعد ان جعل التطور التكنولوجي والاجتماعي تحرك الانسان اسرع واكثر مما كان لمواجهة تطورات 
ا حیاۃ العصرية . 


ثانياً : العوامل المؤثرة في تخطيط الطرق 


حتاج الخطط لطرق المواصلات البرية الى معلومات واحصائیات عديدة قد یتوفر البعضِ 
منہا في الکاتب والدوائر العنية . اما العلومات الاخرى فغالباً ما يتطلب جمعھا وتصنيفها جھوداً 
حقلیة ومسحاً شاملا لمعرفة مدى استیعاب الطرق الحالية ء ونقاط الاعتناق . ومن هذه ' 
المعلومات : 

۔ تاريخ انشاء الطريق . 

- طوبوغرافية الارض ( جبلية ‏ متموجة - منبسطة ) 

- عرض الطريق . 

- نوعية التبليط والحمولة التصميمية (20م۲ Design Axle‏ ( 

۔ استقامة الطريق با في ذلك الميلان والانحناءات . 

معدل سرعة السيارات في الحالات الطبيعية . 
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ا لحسور الوجودة وعرضها . 
۔ وجود علامات الطرق 
- نسبة سیارات ا حمل . 
- نقاط الاختناق . 
وفی ضوء هذه العلومات تحسب قدرة استیعاب الطریق على اساس معدل الرور البومی 
verge Day Trae (ADT)‏ ء وبواسطة العدّدات تتم حصيلة الرور الفعل نی عدة نقاط 
استراتينجية على الطریق » وبشکل دوري لعرفة حالة الطریق واستیابه للمرور والتحسینات 
الطلوبة . ومن الجدير بالذكر ان اغلب الاقطار العربية لم تكن تمتلك احصائيات عن المرور ء ما 
يجعل الارقام العتمدة ارقاماً تقديرية في اغلب الاحيان . 


۱- السکان 


يؤدي النمو السكاني الى نموفي حركة الواصلات . ويشهد الشرق العري الذي يشمل کل 
من العراق والاردن ولبنان وسورية وذ فلسطین والکویت والبحرین والامارات العربية والسعودية 
والیمن والیمن الديمقراطية وقطر وعمان ء نموا سكانياً يراوح بين ۱,۰۸ بالائة و ۲۰ بالائة 
سنویلا"» . ویقدر عدد نفوس الاقطار العربية في هذه النطقة عام ۱۹۷۲ ب ( ۱ء) ملیون نسمة 
( باستثناء فلسطین ) کم يشير امحدول رقم (۱) . وتلعب الايدي العاملة الاجنبية فیها دوراً بالنسبة 
لاقطار الخليج العربي النتجة للنفط . 


- التطور الاقتصادي والاجتماعي 


للتطور الاقتصادي والاجتماعي تأثير مباشر في حركة الواصلات بکل انواعها . ولعل 
الطرق البرية اکثر تأثرا بنمو الحركة الاقتصادية والاجتماعية . ويشهد الشرق العري نبضتة 
اقتصادية واجتماعية کبيرة وبخاصة بالنسبة للدول النتجة للنفط . ویوضح ا جدول رقم (؟) 
حركة التطور الاقتصادي لاقطار المنطقة » ومنه پتضح الفرق بين دولة الامارات العربية والیمن 
الديمقراطية على سبیل الثال ء ویلعب النفط الدور الاساسي في هذا الفرق . ۱ 

وی حال حساب اجمالي الناتج القومي National Product G.N.P.)‏ 31055)) زل عن 
النفط ء يبدو ان الاقطار المنتجة للنفط احسن حظاً نتیجة استثمارها واردات النفط في التنمية . وتما 
يلفت النظر اعتماد اقطار المنطقة على التجارة الخارجية » حتى بالنسبة للحاجات المعيشية 
الاساسية » بشكل يجعل الیزان التجاري غير متعادل ( في حال استثناء النفط ) مما يتطلب مخطيط 
الطرق با ينسجم وحركة البضائع من الموانىء في اوروبا الى مراكز الاستهلاك والتوزيع . 

ان حركة العمال الاجانب الستمرة في اقطار اخلیج العربي » والاستثمارات الالية خارج 


United Nations, Economic and Social Council and Economic Commission for Western (¥) 
Asia, «Development of an Integrated Transport System for Western Asia,» Beirut, December 
1979, 3 vols. 
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المنطقة ء والنمو غير التجانس للمنطقة بين دول غنية ودول فقيرة» وعدداً من العوامل غير 
الستقرة , تجعل التخطیط بعيد الامد من الامور الصعبة . 

ویبین ال حدول رقم (۳) حركة البضائم لاقطار النطقة باستثناء النفط . ویستدل من احدول 
المذكور انه في الوقت الذي تمر فيه التجارة العالية بمرحلة من الرکود النسبي تشهد هذه النطقة حركة 
تجارية مزدهرة . ويبين الجدول رقم )٤(‏ حركة البضائع بين الاقطار المعنية ( باستثناء النفط ) . 
ويبدو ان حركة البضائع المارة :۲٥۵06(‏ 516مة15) تلعب دورا اكبر في البضائع المتداولة بين اقطار 
المنطقة . وتلعب سورية ولبنان والاردن والعراق الدور الرئيسي كاقطار تمر با البضائع الى الاقطار 
الاخرى بحکم موقعها الجغرافي خصوصاً اناوروبامصدر كثير من تلك البضائع الصدرة الى هذه 
الاقطار . 


جدول رقم )١(‏ 


الكثافة السكانية 
(مواطن/ كلم) 


الاردن 

الامارات العربية المتحدة 
البحرين 

الجمهورية العربية السورية 
العراق 


لبان 
المملكة العربية السعودية 


: المصدر : احتسب من‎ 
United Nations, Economic and Social Council and Economic Commission for Western Asia, 
«Development of an Integrated Transport System for Western Asia, »Beirut, December 1979, 3 
vols. 


جدول رقم (۲) 
المؤشرات الاقتصادية في الاقطار العر بية الآسيوية 


وارد الفرد التجارة الخارجية 
الواحد 2 لعام 141/4 

عام۱۹۷۹ کنسبة مثویة من 

ربالدولار) التاتج القومي. 


التصدیر الاستیراد 


الاردن ۰۰ ۱۹۷-۰ 
الامارات العر بیة التحدة ۰٠‏ ۰۔۱۹۷۰ 
البحرين ۰ ۱۹۷۰۸۹ 
المهورية العر بية السورية ۰ ۱۹۷-۳ 


السراق ۰ ۱۹۷۰۱ 
۰۔۱۹۷۰ 


۱۹۷۰۰ 
۱۹۷-۰ 
1 ۱۹۷-۰ 
المملكة العر بية السعودية ۳۔۱۹۷ 
الیسن ۰ ۰ ۱۹۷۰ 
الیمن الديمقراطية ۰ 0 ۱۹۷۰۸۰ 


الصدر : احتسب من : الصدر نقسه , 


٠‏ مع التطور الاجتماعي والاقتصادي واحضاري تنمو حركة السياحة والاصطیاف نوا 
سريعاً . فقد اخذ انتقال الواطنین في منطقة الشرق العربي» وبخاصة في فصل الصيف » الى لبنان 
قبل الاحداث الاخيرة فيه » وا ی اوروبا » يزداد بازدیاد الدخل وعدد السیارات ا حاصة وتوافر 
وسائط النقل العمومية . وقد شکل ذلك ظاهرة حضارية ء وکا قد تؤدي هذه الحركة الى خحطوات 
ذات اهمية باتجاه حقیق الوحدة العربية اذا وجهت السياحة باتجاه الاقطار العربية بعد تذليل 
العقبات الوجودة حالیاً لیتعرف الواطن الى وطنه ويتمٌ الاحتکاك والتفاعل بین الواطنین في ختلف 
اقطارهم . هذا وقد كان لحركة السياحة والاصطیاف اثر مباشر في تطوير الطرق البرية وتحسین 
الخامات علیها . 


جدول رقم (۳) 
باستثناء التفط للفترة من ١۰-۳‏ 


(بالاف الاطنان) 
م دل النموا التجارة لعام ۱۹۷۰ 
توي أبالطن للمواطن الواحد 


التجارة ا خارجیة بالاف الاطنان 


الاردن 
الامارات العر بية المنحدة 
البحریسن 

ا حمھوریة العربية السورية 
العراق 

عمان 
تطر 
الكويت 

لبان 

المملكة العر بية السعودية 


ع الاهداف الاستراتيجية والدفاعية 


تأخل جميع بلدان العالم لدى تخطيطها طرق مواصلاتها الامور العسكرية بعين الاعتبار 
وتوليها افضلية متميزة . والامة العربية التي تجابه الامبريالية العالية متمثلة بالکیان الصهیونی 
الذي زرع في قلب الوطن العربي ليفصل بين مشرقه ومغربه » ويكون حاجزاً بین اقطاره واداة 
عدوان تہدد الامة العربية باستمرار ء لا بد من أن تأخذ عند تخطيطها طرق مواصلاتها با يمن 
دفاعها ضد هذا الكيان المتغطرس . وبا يؤمن امكانية التحرك لتحرير الاراضي العربية المغتصبة 
عندما تحين الفرصة . 


فاقطار المشرقٍ العربي محاطة من الشمال بتركيا » ومن الشرق بايران التي كانت اطماعها 
م .ےت را 5 ويتطلب ذلك من هذه الاقطار تخطيط طرقها البرية 


۱ 


۲ 


جدول رقم )٤(‏ 
اتجاهات التجارة باستثناء التفط 2 الاقطار العربية الآسيوية ء لسنة ۱۹۷۲ ( بالاف الاطنان) 


الاردن 
الامارات العر بية التحدة 
البحریسن 

الدمهورية العربیة السورية 
العراق 


- صعر صعر ۱ صعر | 5 صفر إصفر | 4 صقر | 
۶۸ | ۱۹۰۰ اوم ۲٤٦٢‏ ۱۳۹ امه کت ۲۱۲۹ 
۳| ۳۲۷۵ | ۱۰۲۸ | یں RL Ve Û ۰ ۲٢٢٦‏ ۳۳9۹ 


لمصدر : احتسب من : الصدر تفسه . 


٥‏ ۔ عن نمو عدد السيارات وزيادة استعما ما 

في ضوء ما اشير اليه يزداد عدد السيارات واستعماها طبقاً للنمو الاقتصادي والاجتماعي . 
وتؤثر هذه الزيادة بشکل مباشر » وتؤخذ بالحساب لدى تخطيط وتصميم الطرق البرية . ويشير 
الحدول رقم (۵)ال عدد السیارات الوجودة فی الاقطار العربية الذکورة یی الدراسة 8 وعا تجدر 
الاشارة اليه ان بعض الاقطار تتحفظ فی اعطاء احصائيات دقيقة » خاصة فيا يتعلق بعدد 
سيارات الشحن والسيارات ذات الطابع العسكري والحكومي > لاغراض امنية . وعل الخطط 
اخذ ذلك بعين الاعتبار وتقدير عدد سيارات الشحن في كثير من الاحيان . ومن الملاحظ ان نمو 


ثالثاً : الطرق البرية في المشرق العربي 


تعنی هذه الدراسة بالطرق الدولیة والقومية التي تربط الاقطار العربية فيا بینہا من جهة ٦‏ 
وبالعالى من جهة اخرى . . مع ان بعض الطرق القطرية تلعب دورها في إکمال شبكات الطرق في 
كل قطر › وقد يكون لها دور مساعد فی الشبكة القومیة 


١‏ - تصنیف الطرق 
هناك اكثر من تصنيف للطرق في العام . فمن التصنيفات ما يقيم الاهمية لاستخدام 
الطريق للمرور الدولي » او لربطه بین قطر وآخر . ومتہا ما يعتبر الاساس جودة الطريق وعرضه 
1 ويمكن تصئيف الطرق الموجودة في المشرق العربي على الشكل التالي : 
2 


أ- طرق المرور السریع (Express Ways)‏ وهي طرق عالية حديثة وعالية الستوی . 

ب الطرق الرئيسية (8ل0۷۷8عۃ1ۃ آمنتهنت۸) وهي الطرق التي تربط قطراً او اكثر بقطر 
آخر ء وتتميز بالسافات الطويلة . 

- الطرق الرابطة (Collector Highways)‏ وهي الطرق التي تربط الطرق الرئيسية . 

بعضها ببعض ء وبالراكز الهمة . کالوانیء ‏ والدن الرئيسية » ومصادر الانتاج . 

د - الطرق الثانوية » وهي الطرق القطرية التي تکمل الطرق الرئيسية . 

ھ - الطرق الريفية » وهي الطرق التي غالبا ما تكون غير معبدة تعبيداً فنياً من حيث 
الاکساء . 
طرق ا مرور السريع ؛ طرق الصنف الاول ؛ طرق الصنف الثاني ؛ طرق الصنف الثالث ؛ الطرق 
غير الکسوة . 


فى 


۲۔ ترقیم الطرق 
هناك طریقتان رئیسیتان لترقيم الطرق ہما : 
5 الترقيم باتجاه عقرب الساعة » وهي الطريقة ة الستخدمة في العراق حيث يأحذ طريق 


بغداد - الموصل ۔ زاخو( الى الشمال ۔رقم ١‏ ۔ثم ترقم بقیة الطرق التجهة من بغداد الى الشمال 
باتجاه حركة عقرب الساعة ۳٣٣‏ » الخ ) . 


ب ترقيم الطرق حسب الاتجاه » ( شرق / غرب ) بارقام زوجية ( شمال / جنوب ) بارقام 
فردية . ونقترح هنا ان توحد ارقام الطرق في الوطن العربي على هذا الاساس » لسهولتها وللمرونة 
التي يتصف بها هذا النوع من الترقيم » » مع الابتعاد عن المحالاوت الدولیة الرامية الى تقسیم الوطن 
العربي الى جزئين ۔ - جزء آسيوي وجزء افريقي » حتى بالنسبة لترقيم الطرق » انطلاقاً من وحدة 
المصير المشترك . وعلى هذا الاساس نقترح توحيد الارقام على الشكل التالي : 


۔ الطرق التي تتجه من الشمال الى الجنوب ترقم بالارقام الفردية ابتداء من المشرق الى 
المغرب 1 

- الطرق التي تتجه من الشرق الى الغرب ترقم بالارقام الزوجية اعتباراً من الشمال الى 
الجنوب. اما الطرق الفرعية التي تربط طريقين رئیسیین فيمكن اعطاؤها رقمين ء الرقم الاول 
للطريق الاول‌والرقم الثاني للطريق الثاني . وتبين الخارطة رقم )١(‏ الطرق في المشرق العربي 
والارقام القترحة على ان يتفق على استمرار الترقيم بالوسيلة نفسها في الاقطار العربية الاخری . 


۳ - اهم الطرق القائمة حالیاً والتي هي قيد الانشاء 

شهدت هذه المنطقة هوا سنوياً في انشاء الطرق العبدة مقداره ٠١‏ بالمائة » اذ زادت الطرق 
المعبدة من ۳۰۰۰۰ كلم عام 1941/5 الى ۵۱۲۰۰ كلم عام ۱۹۷۸ . وتطورت الطرق من طرق 
ترابية غير معبدة (180305 »17201 800 ام۷ )6G‏ قبل سنوات ليست بعيدة الى احدث طرق المرور 
السريع التي هي قيد الانشاء الآن » وذلك تحقیقاً للنمو الاقتصادي والاجتماعي السريع الذي 
تشهده المنطقة . ونتيجة ة لذلك نما عدد السيارات » ومعدل تبادل البضائع › وعدد المسافرين غواً 
كبيراً ء ما يتطلب طرقاً افضل للمواصلات . واهم الطرق المذكورة : 


أ الطرق الشمالية الجنوبية 
)١(‏ الطريق رقم )١(‏ ء ويربط دول الخليج العربي باروبا ویر عبر الحدود العراقية - 
التركية عند زاخو. موازیا لہر دجلة مارا بالوصل وتكريت وبغداد والكوت والعمارة والبصرة 
والکویت والظهران والدوحة وابو ظبي ودب والفجيرة ه حی يصل الى مسقط . ورغم ان الجزء 
الحصور بین الوصل وزاخولم یلق الاهتمام والتحسین با يجعله طریقاً دولياً » لعدم اهتمام الجانب 
التركي بتحسين الطریق في ترکیا ء فقد اتجھت ا حکومة العراقية الى تحویل هذا الطریق الى طریق 


۳۳ 


جدول رقم (ه) 
عدد السیارات وغوها في الاقطار العربية الاسيوية 


عدد السیارات (بالالاف) معدل الئمو السنوي 


۱۹۷۹-۳ 
۲ء۹۷۷ 
۳۔۱۹۷۷ 
۱۹۷۹-۶۳۲۳ 
۱۹۷۹-۶۳ 
۱۹۷۷-۷۳ 


۳۔۱۹۷۷ 


۱۹۷۹۳ 


۹۶۔۱۹۷۷ 
٥۶۔۱۹۷۷‏ 


الصدر : احتسب من : الصدر تفسه . 
للمرور السریع یربط زاخو- الوصل ببغداد » مع اعطاء الجزء الواقع بین زاخو والوصل الاسبقية 
واما الجزء الواقع بین الوصل وتکریت وسامراء فیمکن اعتباره طریقاً من الصنف الثاني » 
والحزء الواقع بین سامراء وبغداد والكوت من الصنف الاول (اربعة مرات باتجاهين ) 2 واما الجزء 
الواقع بين الكوت والعمارة والبصرة فيعتبر من الصنف الثاني ويحتاج الى تحسین سریع . ویکن 
e‏ المتد ر مھ یس جد ہہ الى دول الخليج 
ونظراً لأهمية هذا الطريق الذي يربط میناء الدمام بالكويت والعراق فان السعودية تعيد 
انشاء وت یت او وابو حاضرية ء ارہ س۸ هذا 1 حر جين 
من حدود دولة الامارات الى ابو ظبي 3 نل طریقاً باتجاهين منفصلین ومن الصنف الاول ۔ 
(۱) في کونه من اقصر الطرق التي تربط مدن ا خلیج العربي بشمال العراق وفيما یتح به من 


۳ 


امکانات سياحية وحرکة اصطیاف مستقبلية . اضاقة اق ربطه مناطق اليج باوروبا عبر طریق 
غير صحراوي يمد جزء کبیر منه بمحاذاة نهر دجلة . وسیکون له مستقبل بالنسبة حذب حركة 
المرور بعد اکمال طریق الرور السریع بین بغداد وزاخو ء وبغداد ۔ الناصرية - البصرة . 


(۲) الطریق رقم (۳) ۰ وهو طریق آخر یربط منطقة الخليج العربي والجزيرة العربية باوروبا 
عبر العراق وسورية . ويبدأ الطریق من منطقة باب ا ھوی على ا حدود السورية - التركية مارا 
بحلب ودیر الزور والبوکمال في سورية » ویستمر محاذیاً لغبر الفرات في العراق الى حدیثة وبغداد 
فالحلة والديوانية والناصرية والبصرة ليلتقي بالطریق رقم (۱) فیسیران بالخط نفسه عبر الکویت الى 
الظهران فالریاض ‏ ثم يتجه جنوباً الى الكوكبة فنجران وصنعاء وعدن . 

ويعتبر هذا الطریق من الطرق القصيرة التي تربط مدن الخليج باسکندرونة وتركيا واورويا . 
ويمكن اعتبار الجزء الممتد منه بین باب موی والبوكمال » مروراً بحلب ودیر الزور › من الصنف 
رقم )٢(‏ . كا انه يصل حتى ميناء اللاذقية على البحر الابيض المتوسط . ويعتبر الجرّء الممتد منه 
بين اللاذقية وحلب طريقا من الصنف الاول . 

اما الحزء الواقع منه بين البوكمال وحديثة فلا یزال قيد الانشاء » ويؤمل انجازه خلال عام 
۲ ے. واما ا جزء المتد منه بين حديثة والرمادي فيعتبر من الصنف رقم (؟) ؛ وهو بين الرمادي 
وبغداد والحلة والديوانية ۰ من الصنف رقم )١(‏ فی معظم اجزائه ٤‏ وسائره من الصنف رقم (؟) : 


والجدير بالذکر ان ا جزء الحصور بین بغداد والبصرة عبر الناصرية سیعوض بجزء من طريق 
الرور السریع الذي هو قيد الانثاء ويؤمل اکماله قبل عام ۱۹۹۰ . ویعتبر هذا الطریق اطول 
طریق في هذا الجزء من الوطن العربي 

(۳) الطريق رقم )٥(‏ ء وهومن الطرق التي تربط الجزيرة العربية باوروبا . ويبدأ من باب 
ا موی على الحدود السورية التركية مارا بحلب وحماه وحمحص ودمشق وعمان ء ثم يتجه جنوبا الى 
المدينة النورة وجدة ومكة المكرمة والطائف لیصل الى عدن بطول ۳۷۷۲ كلم . وهذا الطريق اهمية 
تجارية كبيرة اضافة الى اهميته في مواسم الحج . 

ويمكن اعتبار الجزء ا مار بحلب وحماه وحص ودمشق من الصنف الاول . وقد جرت دراسة 
عام ۱۹۷۷ لتحسين الجزء الار منه من الحدود السورية الى عمان » وجعله من الصنف الاول . 
ونظراً لطبيعة المنطقة من الناحية الطوبوغرافية فقد اقترح اعادة مسار الطريق بشكل جديد » ومن 
المؤمل انجاز هذا الجزء عام ۱۹۸۵ . واما سائر الطريق فمن الصنف الثاني باستثناء ۷۲ کلم ذال 
السعودية يمكن اعتبارها من الصنف الاول . 

وهناك عمل مستمر لزيادة استيعاب الطريق بين الدينة وجدة والطائف » نظراً لا يمكن أن 
يقدمه هذا الجزء المهم من استيعاب للمرور المكثف في اثناء فترة الحج . واما الجزء الحصور بين 
الطائف واہہا فجيد . ونقترح انشاء طريق من ا حدود اليمنية - السعودية قرب الجيزان بموازاة. 
البحر الا حمر الى الحديدة فعدن » وان يكون مروره بالقرب من باب المندب . 


Yo 


)٤(‏ الطریق رقم (۷) ۰ وهو الطريق الساحلي الوازي للبحر الابيض التوسط ؛ ويربط 
ترکیا بسوریا ولبنان وفلسطین ومصر . وهناك دراسات لتحسین نوعية هذا الطریق لتصبح طاقته 
الاستيعابية بمعدل ۲٥٠٠٢‏ سيارة في الیوم » فیتحول الى طریق من الصنف الاول بتكلفة تقدر ب 
Vo‏ ملیون دولار للقسم الواقع داحل سوریة . وهناك حطط مشامة للقسم الواقع داخل لبنان . 
ونظراً لاحداث لبنان مما يتوقع ان يؤ دي الى تأخير تحسين هذا الجزء ء ) فقد قامت الحكومة السورية 
بانشاء الطريق رقم )۷٥(‏ بين طرطوس وحمص وربط الطريق رقم (۷) بالطريق رقم )٥(‏ . 


- الطرق الشرقیة ۔ الغربية ۱ 

)١(‏ الطريق رقم (۲) ۰ وتکمن اهمیته في انه یصل موانىء البحر الابيض التوسط بشمال 
العراق وانه احد الطرق المؤدية ال ايران. ویر الحزء المتد منه من حاج عمران على الحدود 
العراقية الايرانية الى اربیل بمنطقة جبلية وعرة ومضیق كلي على بيك وهو طریق قدیم وضیق . ورغم 
التكلفة الباهظة لانشاء طریق ذي مستویات عالية » فهناك ضرورة استراتيجية لاعادة انشاء هذا 
الطریق بستوی الصنف الاول » وقد یکون طریقاً للسرور السریع في الستقبل . اما الجزء 
الحصور منه بین اربیل والوصل فیمکن اعتباره من الصنف الثاني . وقد انشیء حديثا بممرين 
ریستوعب كثافة الرور بشکل جید . واما ا جمزء الواقع منه بين الوصل وتل کوجك وحلب في 
سورية فطریق قدیم اجریت عليه تحسینات نسيية ‏ الا انه لا یزال دون الستوی الطلوب . وهذا 
الطریق هو الطریق الشمالي الرئيسي الذي يمر بوازاة الحدود العربية التركية . 


(؟) الطریق رقم (4) ۰ ویتکون من الاجزاء القديمة والاجزاء القترحة في مرحلة الدراسة 
والتصمیم › والاخری القترحة في مرحلة التنفيذ . ويبدأ مسار الطریق رقم )٤(‏ من الحدود 
العراقية الايرانية مارا بديئة السليمانية فکرکوك وتکریت . ويمكن اعتبار هذا ا جزء من الصنف 
الثاني » مع الاشارة الى ان الطریق بين كركوك وتکریت قد تم انجازه قبل سنوات . واما الجزء 
الواقع بین مدينة السليمانية والحدود الايرانية فإنه مقترح للمستقبل لدی عودة الظروف الطبيعية 

بین العراق وایران . واما ابشزء الواقع بین تکریت وحديثة والرطبة فلا یزال قید الدرس 

والتصميم . ويربط الرطبة بدمشق طریق لعب دوراً اساسياً في حركة الواصلات بين البحر 
الابيض المتوسط والعراق وسائر دول الخليج . وقد اجريت تحسينات على هذا الطريق بين الرطبة 
والحدود السورية ء واحيل هذا القسم ليكون جزءاً من طريق المرور السريع العراقي » ويؤمل' 
انجازه قبل عام ۱۹۹۰ . واما الجزء الواقع منه بین ابو الشامات » على الحدود بین سورية 
والعراق ء ودمشق » فيمكن اعتباره من الصنف الثاني بمواصفات جيدة . ويعتبر الطريق بين 
دمشق وبيروت من الطرق المزدحمة لاهمية هذا الجزء ولكثافة المرور عليه 


ومن المناسب دراسة امكانية تحويل الطريق بین بيروت ودمشق وابو الشامات الى طریق 
للمرور السريع ٭ وربطه بالطريقين رقم )٦(‏ و (۳) اللذين يربطان بين بيروت ودمشق ويغداد 
والكويت . بطريق للمرور السريع بين هذه العواصم > علا بان الجزء الواقع منه بين ا حدود 
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اللبنانية ودمشق قد اکمل تحسينه وحول الى طريق باربعة مرات باتجاهین » واصبح من الصنف 
الاول ؛ وان الجزء الواقع منه بین دمشق وا حدود العراقية قد اعيد تبليطه وهو طريق جيد یعتبر من 
الصنف الثاني ويستوعب الرور ا حالی بشکل جيد . واما الجزء الواقع منه بین ا لحدود السورية - 
اللبنانية وبیروت فقد انجزت دراسته والتصاميم اللازمة له منذ عام ۱۹۷۱. الا ان احداث لبنان 
اجلت تنفیذ الشروع ‏ وقد يتأخر الى ما بعد عام ۱۹۸۵ . 


(۳) الطریق رقم )٦(‏ ء وهو من الطرق الدولية الرئيسة بین الشرق والغرب في الشرق 
العربي . وتکمن اهمیته في انه من الطرق الرئيسة الودية الى ایران من جهة وانه اقصر طریق یربط 
بغداد بکل من دمشق وعمان والقدس من جهة ثانية 

يبدأ هنا الطريق من خانقین على الحدود العراقية ة - الايرانية ویر بیعقوبه وصولاً الى بغداد . 
وهذا الجزء ء هو من الطرق العبدة حدیثاً بممرين ( قیاسھما ۱ ا ی سر 
مرات باتجاهين بین بعقوبة وبغداد والرمادي بسافة (۱۵۰) کلم » وهو من الصنف الاول. . 
طریق الرمادي الرطبة عمان فهو من الطرق القدعت وقد اعید ترمیمه وکسوته » فعان ۳ 
الرئيسي لتحريك القطعات العسكرية في اثناء حربنا مع اسرائیل » اضافة الى انه طریق تجاري 
مهم یربط ميناء العقبة ببغداد ع لچ ی 
لیکون جزءا من طريق الرور السریع العراقي بستة مرات باتجاهین ء والمحور الرئيسي لحرکة ا مرور 
بین بغداد وکل من عمان ودمشق . ویتوقع بعد انجازه عام ۱۹۹۰ ان يجذب كثيراً من حركة الرور 
التي تستوعبها طرق اخری بديلة في الوقت ا حاضر . 

)٤(‏ الطریق رقم (۸) » وهي من الطرق الباشرة القصيرة التي تربط منطقة الخلیج العربي 
بعمان والقدس ویافا . ویرتبط بالطریق رقم )٥(‏ من عمان الى سورية وترکیا في الشمال ۰ ویر في 

)٥(‏ الطریق رقم ( 0۰( والطریق رقم (۱۳) ۰ ورغم انا طریقان قطریان واقعان داخل 
السعودية فا يربطان ا خلیج العربي بالبحر الا مر ء و ما اهمية خاصة في مواسم الحج نظراً 
لمرورهما بالدينة النورة ومكة الکرمة . 

)٦(‏ الطریق رقم )١4(‏ ۰ ویربط مسقط بعدن ویسیر موازياً للبحر العربي . ويمكن أن يمتد 
عبر باب الندب وا ی اریتریا وجيبوي بواسطة عبارات . وبعض اجزاء هذا الطریق لا یزال غير 
معبد ء وبخاصة الاجزاء الواقعة في جمهورية اليمن الديمقراطية بسبب ضعف الامکانات الادية 
المطلوبة . 


رابعاً : ملاحظات عن الطرق البرية في الشرق العربي 


يتضح من دراسة هذه الشبكة من الطرق » ومن ن الوقع الحغرائی للاقطار والكثافة 
السكانية » ان للطرق شرقاً وغرباً ا میة استراتيجية خاصة » وذلك » لكون العدو الاول ؛ للامة 
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رب وه کیان ارح مھ انرب من اس الوطن و ومو لام باه 
الدراسة . ویکن الاشارة ال خلق هذا الکیان في فلسطين ء هو لوضع حاجز بين الاقطار 
العربية في مشرقها ومغربها في اسیا وفي افريقية . وقد کون هذا الکیان حاجزاً قطع طرق الواصلات 
البرية بین الاقطار العربية فی آسیا واخواتها في افريقية . وتخطیط القطر العراقي بتحويل الطریقین ٤‏ 
و٦‏ الى طرق للمرور السريع له ما یبرره من النواحی ي العسکریة اضافة لا میتھا الاقتصادیة البحتة . 
اما الطرق الال رهبي ن اليما جف ال ربط اوروبا باقطاراخلیج العري 
وا حزیرة » وها اهمية اقتصادية بالدرجة الاول . 


ولاستکمال شبكة الطرق من الفید انجاز الطرق ا مشار اليها نی ا خارطة رقم (۱) وهي : 
الطریق رقم )٤(‏ الذي یربط سلالة بالكلا ء وعمان بالیمن الديمقراطية » والطریق رقم (ه) 
یربط الجيزان بالحديدة فعدن بطریق مواز للبحر ‏ واقامة نظام عبارات من باب الندب الى اریتریا 
عندما تکون الظروف السياسية مواتیة لذلك » وطريق الحج البري العراقي بربط طریق کربلاء 
برفحا لتحقیق ربط العراق بالسعودية مباشرة وطریق تکریت ۔ حديثة - الرطبة » وطریق المرور 
السریع الى دمشق وبیروت وعمان فخانقين . 

وإذا كانت الزيادة الحاصلة بالرور نی المنطقة تراوح بین ۸و٠ ١‏ بالمائة سنوبأء فإنه لا بد من 
حل بعض نقاط الاختناق القائمة حالیاً والتوقعة في المستقبل القريب ء وذلك بانشاء طرق دائر 
حول الدن الرئيسية ء وبخاصة عواصم الاقطار العربية العنية بالدراسة » لکون اغلب ۳ 
مزدحمة قرب ا مدن . وبذلكك نجنب الرور العابر دخول الدن : وتوسیع وتحسين الطریق رقم (۷) 
ہین اللاذقية وبیروت ؛ وتوسیع الطریق رقم )٥(‏ بین الدينة والطائف ؛ وتوسیع الطریق رقم (۱) 
قرب مدینة الکویت , ومسقط ؛وتحسین الطریق من الحديدة الى صنعاء في الیمن ؛ وتحسين وتوسیع 
الطریق رقم (4) بین السليمانية وكركوك + وتحسین وتوسیع الطریق رقم (۱) بین الکوت والعمارة 
والبصرة ؛ وتحسين وتوسيع الطریق رقم (۲) بین الوصل وتل كوجك وحلب . 


خامساً : الاستنتاجات والتوصیات 


يكن الوصول الى الاستنتاجات والتوصيات النہائیة ف حقل الواصلات عندما تتهياً 
الاحصائيات والدراسات التي يمكن على اساسها التنبؤ بمستقبل حركة الرور . ورغم عدم توافر 
الاحصائيات الدقیقة فقد شهدت النطقة تحسناً ملموساً على الطرق البریة خلال السنوات العشر 
الماضية » ووضعت الاسس للتخطيط العلمي في عدد من اقطار المنطقة . ويمكن تثبيت التوصيات 
التالية : 


- التنسیق بين الاقطار العربية لتخطيط منسجم . فنظراً لآن طرق الواصلات تكمل بعضها 
بعضاً فلا بد من التنسيق بین خطط الواصلات المختلفة ء > كالسكك » والطرق ء والنقل الجوي ء 
والنقل البحري 3 وانشاء المواقء با ینم الهدر والازدواجية 5 
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- ضرورة التنسيق بین الاقطار العربية لوضع تخطيط متكامل للطرق بحيث يكن الاستفادة 
القصوی من شبكات الطرق . ما يؤدي الى اكمال الطريق الواحد ا ار بأكثر من قطر بفترات 
متقاربة . ويفضل ان تکون المواصفات هذه الطرق متشامبة من حيث عرض الطريق » والسرعة 
التصميمية . والحمولة القصوى المسموح بها » وعدد المرات تبعاً لكثافة المرور . 

- توحيد علامات واشارات المرور المستعملة . فمن الضروري استخدام علامات واشارات 
المرور نفسها على الطرق العربية كافة . ولا كانت هذه العلامات والاشارات قد اصبحت عالية . 
فإننا نوصي بتطبيق ما اتفق عليه في اتفاقية فيبنا. ویبین الجدول رقم )٦(‏ اقطار المنطقة الي وافقت 
على العلامات المتفق عليها وجب اتفاقية فيينا » والاقطار التي تطبق هذه العلامات فعلا . 

۔ اجراء احصائياتإدورية عن حركة المرور على الطرق في المنطقة ما يساعد على ان تشمل 
الخطط بالمستقبل عدد السيارات الستعملة لكل طريق ؛ وتصنيفاً لانواع السيارات المستعملة ؛ 
وسرعة السيارات ؛ واتجاهات الرور ( البداية ‏ النباية ) 1065]1286108 - صنعن×0 ؛ وحساب 


جدول رقم )٦(‏ 


تطبيق علامات واشارات المرور المتفق عليها 
بموجب اتفاقية فيينا في الاقطار العر بیة الآسيوية 


القتضر التصديق على تطبيق الاتفاقية الملاحظات 
الاتفاقية 
نم ٠‏ 


الاردن 

الامارات العربية التحدة استخدام العلامات البریطائیة 
الیحرین ۱ 
ا حمھوریة العر بية السورية 


السراق 


لبنان 

المملكة العر بية السعودية 
اليمن 

اليمن الديمقراطية 


باستٹناء الطرق الجديدة 


۷ > > > دہ‎ ۲ ۲ ۲ KK} 
کا کا  ۲ مان‎ ۲ KK 


استخدام العلامات البريطانية 


الصدر : احتسب من : الصدر نقسه . 
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العدل اليومي للمر ور لکل طریق 1۲۳۵1116 Daily‏ ۸۷۲۵۰ ومعدل الرور في ساعات الازدحام 
Peak Hours‏ ؛ وتحدید نقاط الاختناق ؛ وتكلفة تشغیل السيارات ؛ والرور التوقع ان 
يستحدث نتيجة المشاريع الجديدة في المنطقة 3 ونتيجة تحسين الطرق المختلفة ۱ 


تحسین معاملات الحدود بین الاقطار العربية . فمعاملات ا حدود د تستغرق وقتاً طویلا ولا 
قلا مجد له الانسان مثیلا خارج الوطن العربي » ما يتطلب حلا جذرياً تسهیل العاملات با 
یتناسب والتطور ا حضاري العالي > وبما ینسجم مع تطلعات شعبنا في ازالة هذه ا حدود وحقیق 
وحدته النشودة . 

۔ الاهتمام بصيانة الطرق وتقدیم الخدمات . فرغم البالغ الطائلة التي تصرفها الاقطار 
العربية لانشاء شبکات الطرق لا تزال الصيانة وتقدیم ا خدمات التي يحتاج البها السافر على طول 
الطریق دون الستوی الطلوب »اي العناية ا خاصة الستمرة مپذه الطرق» وتطویر محطات صيانة 
السیارات وتقدیم ا حدمات اللازمة من حطات البنزین » الى محلات الوقوف ‏ الى الطاعم 
والفنادق على الطرق الخارجية . وهذا یتطلب من الاقطار العربية تأمین خرائط مفصلة هذه 
الطرق . ودلیل یساعد السائق والسائح کا هو متداول في اغلب دول العام . 


- ايجاد جهة عربية مركزية للتنسیق ء اذ یتضح مما تقدم ع ان هناك ضرورة لامجاد جهة عربية 
مركزية تتحصر مهمتها في تنسیق وتخطیط الطرق البرية في الوطن العربي » وذلك تجنباً هدر 
الطاقات والاموال » بعدما أخذت هذه النطقة من العالم تشهد غواً سریعاً في تلف وسائل 
الواصلات عا جعل التخطيط المتكامل والتجانس امراً رونا 


۔ ترقیم الطرق . فالاتفاق على اسلوب موحد لترقيم الطرق في الوطن العربي يؤدي الى 
وحدة النظر الى هذا الجزء من العالم » ويحقق لمستعملي الطرق السهولة في متابعتها » ويسهل مهمة 
الخطط لدى النظر الى شبكة متكاملة للطرق . ونعتقد ان القترح القدم في الخارطة رقم (۱) يصلح 
ساسا للمناقشة من حيث المبدأ . 
خاتقة 

ولقد دخل المشرق العربي مرحلة انشاء طرق المرور السريع التي تحقق الاهداف 
الاستراتيجية والاقتصادية با يواكب التطور والنمو الاقتصادي طذه النطقة من العام . والاقطار 
العربية الآسيوية اما منتجة للنفط وتملك امكانات مادية عالية »واما غير منتجة . ولکی تتطور شبكة 
الطرق بشكل متواز من المفيد التفكير في انشاء صندوق لدعم انشاء الطرق في الاقطار التي لا 
تساعدها مواردها على تخصيص البالغ الطائلة المطلوبة لمثل هذا الغرض . ولا ريب ان تطورش _كة 
الطرق في الوطن العربي يمكن أن يلعب دوراً کبیراً في وحدة الاقطار العربية عن طريق ربط هذه 
الاقطار بعضها ببعض بہیاکل ارتكازية ء ما یمن انتقال المواطن العربي والتعرف الى اخيه العربي 
فی الاقطار الاخرى . كا ان شبكة الطرق تؤمن امكانية تحريك الطاقات المطلوبة للدفاع عن 
الوطن بسرعة تتناسب ونو ع الطرق العبدة والسافات الطلوب اجتیازها . . دلا بد من أن تکون 


٣ 


شبکات الطرق من العوامل التى تبي للامة العربیة عندما تحين اللحظات التاريخية لتحرير فلسطين 
التي تشمل الجداول المقدمة في هذا التقرير الارقام الخاصة بها لان واقع الاحتلال الصهيوني لا 
يعطي صورة قابلة للمقارنة حالياً . وحتى ذلك الحين ینتظر من شبكة الطرق ان تقوم بدورها في 
التنمية الاقتصادية والاجتماعية والسياسية المنشودة . 


الطرق البرية في الشرق العربي 
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١ 2 ارط‎ 


القصلے الثانِ_تب 


الطرق البریةق الأقطارالعربية 
بأفرشی. 


عبد النافععبدالموجود 


مقدمسه 


إن تحسين وتطویر شبکات النقل في الاقطار النامية يعتبر أساس كل جهد نحو التطور » بل 
ويعتبر من التطلبات الاساسية للنمو الاقتصادي والاجتماعی » فهو يؤدي الى تخفيض تکالیف 
النقل » وبالتالی تخفيض تكاليف السلع » وربط مناطق الانتاج مع مناطق الاستهلاك وإخراج 
الناطق النائية من عزلتها » وكذلك تسھیل نشر الخدمات الثقافية والصحیة وغيرها . 

والتخطيط في قطاع النقل يجب أن يكون مواكباً للتخطیط في بقية القطاعات الاخری » ليفي 
بفعالیات النقل التوقعة لتلك القطاعات ۰ إضافة الى ضرورة التنسيق بين نظم النقل المختلفة 
بحيث تؤدى خدمات النقل بشكل يكمل بعضها بعضاً » دون التنافس فيا بینہا . ويلعب قطاع 
النقل دوراً كبيراً - نسبياً ‏ في التنمية في الاقطار العربية المعنية » بسبب اعتماد اقطار المنطقة على 
الزراعة والثروات المعدنية في اقتصادھاء فهي بحاجة لزيادة إنتاجها الزراعي وتسهيل تسويق 
الانتاج » ٠‏ كا انها بحاجة الى الوصول الى مناطق الغابات والمصادر المعدنية وتوزيع الواد المستوردة 
والصنعة محلیاً وتوسیع التجارة مع العالم الخارجي هذا بالاضافة الى اهمية القطاع لتحسین برامج 
الخدمات الاجتماعية وزيادة الارتباط بين اجزاء القطر الواحد واقطار المنطقة مجتمعة . 


إن عدم توافر شبكات نقل متكاملة قد ادى الى عزل بعض الناطق الزراعیة > وعدم ربطها 
بمراكز التسویق والموانىء ء ما يؤدي الى تلف الانتاج في موقع إنتاجه بدلا من إيصاله الى التاطق . 
التي هي بحاجة ماسة اليه او تصدیرہ . كا أن يعض مناطق الثروات العدنية بقيت على حالتها 
لعدم إمكان الوصول اليها ء او لعدم إمكان وصول الانتاج الى حيث يكن تصنيعه والاستفادة منه 
داخل النطقة . وقد تأثرت شبكة النقل في هذه الاقطار بعوامل عديدة منها الاحوال المناخية 
والطوبوغرافية » والساحل البحري الواسع » والتجمعات السكانية ء والخطط الاستثمارية ء 
إضافة الى العوامل السياسية . 


۳۳ 


فالعوامل الناخية والطوبوغرافیة قد حددت الناطق الزراعية بشريط ضيق نسبياً يمتد بين 
ساحل البحر التوسط من جهة واخط المتد من أغادير الواقعة في جنوب غرب الغرب إلى وسط 
الخليج التونسي من جهة اخری » اما في الجهة الشرقية فقد تحددت بوادي النیل ودلتا النيل . كا 
أن قرب اوروبا من هذه النطقة النتجة والدور الذي یلعبه البحر التوسط وقناة السویس في التجارة 
الدولية قد اثرا ايضاً في غط النقل في الاقطار العربية العنية » وأدّت العوامل الاقتصادية الى الترکیز 
على توفبر وسائل تصدير النتجات الزراعية وا حامات » وحصر تطویر خدمات النقل في النطقة 
المنتجة الضیقة التي تشکل نسبة مشوية قلیلة من مساحة الاقطار العربية بافریقیا » وأدت 
الاستثمارات فيها الى انشاء شبكة نقل متطورة نسبياً تشمل الطرق البرية وخطوط السكك ا حدید 
والوانیء والطارات . وعلى الرغم من تجاور هذه الاقطار ء فإن الرحلات من عاصمة الى انخری ؛ 
او من الراکز الغربية الى الراکز الشرقية النتجة ء تتطلب قطع مسافات طويلة جداً ء ما يولد 
صعوبات امام تطویر علاقات اقتصادية بین دول المنطقة . ون طول السافة بين مدن القطر الواحد 
من جهة » وبين الاقطار الاخری من جهة ثانية ء یوضح السبب الرئيسي لارتفاع كلفة النقل في 
النطقة » ومن ناحية ثالثة ء فإن قرب موانیء النطقة من الموانىء الاوروبية الواقعة على البحر 
الابیض التوسط ء یوضح التدفق الکبیر لحركة البضائع والسياحة بین اقطار النطقة وجنوب 
آوروبا . 

إن السافات البعيدة بين الاقطار العربية بافریقیا مع عدم توافر خطوط سكك حدید متکاملة 
وارتفاع کلفة النقل في الطرق البرية اضافة الى الحواجز السياسية التي ترکها الستعمرون في المنطقة 
قد تركت آثاراً اقتصادیة سيئة على اقطار المنطقة وساهمت الى حد كبير في ابقائها منعزلة بعضها عن 
بعض . وإن اي نظرة لقطاع النقل في المنطقة توضح أنه فی حالة سيئة على مستوى الشبكات 
والخدمات مع أن مساحة الاقطار تقرب من ۱۰ ملايين كلم ویسکنها حوالى ۱۰۲ مليون نسمة ۔ 
فلا تزيد كثافة خطوط السكك ا حدید فيها عن ٠,۰۰۱۲‏ كلم لكل كلم مربع من المساحة وكثافة 
الطرق البرية البلطة لا تزيد عن ۰,۰۱ كلم لكل كلم مربع من المساحة . ومالم تتخذ إجراءات 
فعالة لرفع مستوى قطاع النقل في هذه المنطقة ء فإن هذا الجزء الحيوي من الوطن العري سوف 
یعجز عن مواجهة التطلبات القومية الملحة للتقدم الاقتصادي › والاجتماعي » واخذ دوره الفعال 
في التجارة الدولية . 


اول : استعراض شبكة الطرق البرية 
١‏ - جمهورية مصر العر بية 


تبلغ مساحة القطر المصري مليون كلم مربع » ويسكنه حوالى ۳۹ مليون نسمة (عام 
۱ اي بمعدل كثافة سكانية يبلغ 4٠‏ شخصا لكل كلم مربع واحد من المساحة وتبلغ الزيادة 
السنوية للسكان ۲ ,۲ با ائة » وتتميز طوبوغرافية القطر بأنها مستوية ذات سهول رملية صحراوية 
ويتركز السكان في وادي النيل » ودلتا النيل الخصبة التي تشكل اقل من ٤‏ بالمائة من جموع مساحة 


۳ 


القطر » حیث تبلغ الكثافة السكانية فیها ۱۳۶۰ شخصاً لكل كلم مربع » وتعتبر من اکثر الناطق 
المزدحمة بالسکان في العالم . اما سکان ا حضر فیمثلون حوالى 44 با مائة من مجموع السکان » 
نصفهم يقطن القاهرة . ويقدر الناتج القومي الاجمالی للفرد الواحد » بحوالى ۰ دولاراً في 
السنة . وان ترکیز الفعالیات الا قتصادية على طول وادي النیل ء ودلتا النیل» والطوبوغرافية 
المستوية » کل ذلك ادى الى نشوء شبكة بسيطة للنقل » تنعکس بوضوح على حركة النقل 
الكبيرة ء عبر الجال المتد من الاسكندرية ۔ القاهرة - اسوان والبالغ طوله حوالی ۱۰۰۰ کلم . 

كما ان قناة السویس رغم آنها ليست جزءاً من شبكة النقل المحلية ء الا انا تجلب فعالیات 
اقتصادية كبيرة في الجهة الشرقية من دلتا النيل » وهي مرتبطة بخطوط سکك حدید وطرق برية 
جدیدة . 


تتکون شبكة الطرق البرية من حوالى ۲۷۰۰۰ كلم ویبلغ الجزء البلط مها حوالی ۱۲۰۰۰ 
کلم وتعتبر الطرق البرية وسيلة النقل الرئيسية . ففي عام ۱۹۷۵ تم نقل ۸۰ بالائة من جموع 
البضائع القدرة بالاطنان وحوالى ۷۵ بالائة من جموع نقل السافرین / کلم في القطر . ونبین 
اصناف واطوال هذه الطرق على الشکل التالي : 


لقد بلغ جموع الرکبات السجلة في عام ۱۹۷4 حوالى ۲۳۱ الف مركبة لنقل السافرین 
والبضائع ء تمثل مرکبات نقل السافرین ۸4 با مائة منها والباقي لنقل البضائع . وبالنسبة ارکبات 
نقل الرکاب فإن السیارات ا خاصة تشکل ۷١‏ بالائة منہا وسیارات الاجرة ( التاكسي ) ۲۱ 
با مائة » واحافلات ( الباصات ) تشکل ٤‏ بالائة . ومع أن للتاكسي نسبة عالية من جموع 
الرکبات إلا أن انتاج ا حافلات اكثر بكثير من إنتاج التاکسیات مقیساً بمسافر / کیلومتر . ویترکز 
حوا ی ۸٩‏ بالائة من الرکبات في منطقة الدلتا (۲ 4 بالائة في القاهرة و ۲۰ بالائة في الاسکندرية 
و.ابالائة في الجيزة ) > و ۷,۵ بالائة في ا جزء الشمالی من القطر و ه ,۲ بالائة في منطقة قناة 
السویس والباقي وقدره ۱ بالائة في بقية انحاء القطر . وقد بلغ معدل الزيادة السنوية لاسطول 
النقل خلال الفترة (۱۹۷۰ - ۱۹۷ ) ۹,۹ بالمائة » وجاءت هذه النسب العالية بسبب 
الاختناقات في اسالیب النقل الاخری ء ما رفع الطلب على خدمات النقل على الطرق البرية. 
وبلغت نسبة الزيادة هذه ٩‏ , ۷ بالائة للسیارات ا خاصة و ۸, ۰ بالائة لسیارات الاجرة و ۸,٩‏ 
بالائة للحافلات و ۹ بالائة للشاحنات . ويجري العمل حالياً لانشاء ۱۷۰۰ کلم من الطرق 


o 


الجديدة » ومنہا ۷۰۰ كلم طرق مزدوجة مشل طريق ( القاهرة - الاسماعيلية ) و(القاهرة - 
السويس ) و(الاسکندریة ۔مرسی مطروح ) . 


وقد ازدادت حركة النقل على الطرق البرية خلال الفترة (۱۹۷۵۔ ۱۹۸۰) بحوا ی ۱۳ بالمائة 
سنوياً ويتوقع أن تكون نسبة الزيادة هذه ۸ بالائة خلال الفترة (۱۹۸۰-۱۹۸۰). وازداد حجم 
البضائع النقولة على الطرق البرية من ۵۳ ملیون طن عام ۱۹۷ الى ٩۷‏ ملیون طن عام ۱۹۸۰ اي 
ہا و رید ,۸۰ ملیون طن / کلم الى 
٦‏ ملیون طن / کلم اي بعدل ١١‏ با ائة سنویا خلال الفترة نفسها 
۲ - جمھوریة السودان الديمقراطية 

یعتبر السودان اکبر الاقطار الافريقية مساحة حیث تبلغ مساحته ۲,۵ ملیون کلم مربع 
ويبلغ عدد سکانه حوا ی ۱۸ ملیون نسمة » اي أن الكثافة السكانية تبلغ ۷ اشخاص لکل کلم 
مربع . . وتقدر نسبة ا حضر منهم۲ ,۱۳ بالائة ویقدر الناتج القومي الاجمالي للشخص الواحد ۱۷۰ 
دولار! في السنة إن طیعة سح نب سترة وذات ططق صحرارة وش این کال 
الشمال واما فی الجنوب فتوجد غابات استوائيةء ومناطق عشبية . وإن حوض خر النیبل 
والناطق المحيطة بالعاصمة هي اکثر الناطق كثافة بالسکان . اما بقية التجمعات السكانية فهي 
منتشرة في ا جحنوب والغرب والجنوب الغربي. ویغلب الطابع الزراعي على السودان وتتوافر 
إمكانيات كبيرة لزيادة الانتاج الزراعي . إلا أنه بالنظر لسعة السافة بين مناطق الانتاج 
والاستهلاك ‏ وسوء حالة شبکات النقل التي تربط بینها فقد ادى ذلك الى عرقله مشاریع التنمية . 


يبلغ طول شبكة الطرق البرية ۱۲۰۰۰ کلم اي بكثافة قدرها ۱ کلم لكل ۱۰۰۰ نسمة 
ويبلغ الجزء البلط منها ۱۵۰۰ کلم ويقع على حور ا حرطوم - بورسودان . اما الطرق الفروشة 
بالحصى فتبلغ ۳۰۰۰ كلم وتقع فی الاقسام الجنوبية من الطرق حیث تتوافر الواد الحصویة . ویبلغ 
مجموع وسائط النقل حوا لی 0۲8۰۰ مركبة تتکون من ۵۲ بالائة من السیارات وه بالمائة من 
ا حافلات و ۳6 بالمائة من الشاحنات و ۱۰ با ائة من الدراجات البخارية وغیرها . 

إن أكثر الطرق من حیث كثافة ا حرکة هي طریق الخرطوم الى وادي مدني البالغ طوضا ۱۸۰ 
كلم حيث تراوح هذه الكثافة بين ۲۰۰۰ الى ۳۰۰۰ مركبة يوميا . اما بقية الطرق فتراوح كثافة 
السير عليها بين ۰ه الى ٠٠٥‏ مركبة في اليوم . وقدر جموع النقل على الطرق البرية (عام د۱۹۷ ) 
بحوالى ٢,٦‏ مليار طن / كلم و ۸6 ,ه ملیار مسافر / كلم . اما اعمال الصيانة فإنها ضعيمة على 
وجه الا حمال . 


۳ - جمهورية الصومال 


تبلغ مساحة الصومال ۱۳۷ الف کلم مربع كما يبلغ عدد السکان ۳,۳ ملیون نسمة اي 
سکان ا حضر بحوالى 51 با مائة . ویتکون سطح الصومال من اراض قابلة للزراعة نسبتها ه , ۱۲ 


۳۹ 


بالمائة وغابات نسبتها ۱۳,۸ بالمائة ومراع بنسية 64,٩‏ بالمائة . اما بقیة الاراضي فهي قاحلة 
ونسیتها ۱۸۰۱۸ بالائة . ویعمل السکان بصورة رئيسية بالزراعة والرعي وتشکل نسبتهم ۸۰ بالائة 
اما الذين یعملون في الصناعة فنسبتهم ۷ بالائة والذین يعملون في قطاع ا حدمات ۱۳ بالائة ویقدر 
الناتج المحلي الاجمالي للفرد الواحد بحوایی ۱۱۰ دولارات في السنة . 

تتکون شبكة الطرق البرية من حوالی ۱۷۷۰۰ کلم ۰ ویبلغ الجزء البلط منها ۱۶۰۰ کلم . 
كا أن حوالی۱۰۰۰ کلم مکسوة با حصی . ونتمیز حركة النقل على الطرق البرية ء بقلة كثافة 
حركة الرور . ويمكن تصنیف شبکة الطرق كا يلي : 


ویعتبر النقل بالطرق البرية وسيلة النقل الرئيسية الحديثة في الصومال ومع وجود حوالى ' 
۰ مركبة تعمل في انحاء القطر ‏ إلا أن النقل بواسطة الجمال والعربات التي تجرها ا حمیرما 
زال یعتبر من وسائط النقل الهمة . اما بشأن الرکبات فقد بلغ معدل زیادتها السنوية بحوا ی ۷,۳ 
بالائة خلال الفترة ۱۹٦۹(‏ - ۱۹۷4) . ویتکون اسطول النقل مما يلي : 


شاحنات نقل البضائع 


باصات ( حافلات ) 
آخری 


٤‏ - الجماهيرية العر بية الليبية الشعبية الاشتر اكية 


تبلغ مساحة ليبيا ہہ ۱۷۹۰ کلم مربع معظمھا اراض صحراویة تفتقر الى ا میاہ والترية 
الخصبة عدا المناطق الساحلية والحبلیة وقرب الواحات . ويبلغ عدد السكان ۵۳ , ۲ مليون نسمة 
اي بكثافة اقل من ۲ نسمة لكل کلم مربع واحد » وتقدر الزيادة السنوية للسكان بنسبة ۳ بالمائة . 


۳۷ 


یشکل سكان ا حضر نسبة ۵۳ بالائة . وتقدر حصة الفرد الواحد من الناتج القومي الاجمالی بحوا لی 
۰ دینار ليبى فی السنة . 

ويبلغ طول شبكة الطرق البرية حوا ی ۱۰ آلاف کلم وتقدر نسبة الجزء البلط منبا بحوال 
٠ه‏ با ائة ء اما عدد الرکبات فیبلغ ۳۹۷۸۶۰ مركبة متكونة مما يلي : 


سیارات خاصة ۲9۵۳۸ 
سیارات اجرة ۱۳6۰ 


حافلات 10۹۲ 
۱۳۱۹۰ 


٥‏ ۔ الجمهورية التونسية 

تبلغ مساحتها ۱۹6 الف كلم مربع ويبلغ عدد سكاتها ٩‏ ,ه ملیون نسمة اي بعدل كثافة 
قدرها ۳٩‏ نسمة لكل كلم مربع واحد ء ويقطن نصف السكان النطقة الشمالية الساحلية . وتقدر 
الريادة السنویة للسکان بنسبة ۲,۳ بالائة ویقدر سکان ا حضر بنسية 4۸ با ائة . ويقدر الناتج 
القومي الاجمالی للفرد الواحد ب ۸٩۰‏ دولارا لعام ۱۹۸۰ ۔ 

تتکون شبكة الطرق البرية من ۱۷ الف کلم » يبلغ ا جزء البلط منها ۱۲ الف کلم وتقع 
معظم هذه الشبكة في القسم الشمالی » من القطر حيث یترکز السکان والفعالیات الاقتصادية . 
ويعتبر النقل بالطرق اليرية وسيلة النقل الرئيسية للمسافرین والبضائع ء وتزداد نسبة مساهمته في 
مجموع النقل في تونس بصورة‌مطردة .وقد بلغت في عام ۱۹۷۸ حوا می ۰ بالمائة من جموع حركة 
نقل المسافرين و ۸۵ با ائة من جموع حركة نقل البضائع (عدا العادن ) . وقد يلغ عدد المركبات 
عام ۱۹۷۷ حوالی ۱۰۰ الف مركبة تشكل الشاحنات نسبة ۱6 بالمائة منها » ويبلغ نصيب الفرد 
الواحد منہا مركبة واحدة لكل ٠٦‏ شخصا وهو مشابه للاقطار الأخرى التى يشابه دخل الفرد فيها 
دحل الفرد التونسي . اما كثافة حركة المرور على معظم الطرق فقد بلغت حوالى ۱۰۰۰ مركبة في 
اليوم ويصل هذا العدد الى حوا ى٢‏ ۲۰۰۰ مركبة في اليوم على الطرق بالقرب من مدينة تونس . 
ویقدر معدل زيادة الحركة على الطرق البرية بحوالى ٠١‏ بالائة سنویا . 


٦۔‏ ا جمھوریة الجزائرية الديمقراطية الشعبية 
تبلغ مساحة القطر الجزائري ٢,۳۸‏ مليون کلم مربع ء کا يبلغ عدد سکانه ۱۵,۷ مليون 
نسمة اي بكثافة سكانية قدرها 5 نسمة لكل كلم مربع واحد : ويبلغ معدل الزيادة السنوية 


۳۸ 


للسکان ۲ ,۳ با ائة کما تبلغ نسبة سکان الحضر ٠٥ , ٤‏ بالائة . ویقدر الناتج القومي الاجمالي 
للشخص الواحد بحوال ۰ دولارا في السنة . اما طبيعة السطح في ا جحزائر فقد انعكست بدرجهة 
كبيرة على شبكة النقل . فالنطقة الشمالية التي تشکل حوالى ۲۰ بالائة من مساحة القطر یسکتہا 
حوالى ۹۰ با ائة من السکان . وتضم شریطاً ساحلياً سنا متا إضافة الى الودیان القاحلة 
والجبال الوعرة من سلسلة جبال الاطلس . اما الجزء الجنوي فيضم صحراء واسعة . 

تتالف شبكة الطرق من ۷۸۷۰۰ کلم ويبلغ الجزء المبلط منہا حوالی ۳٦٣٣٣٣‏ كلم اي 
بنسبة ٦٤‏ بالمائة من الجموع وسنبینہا با بلي : 


تتركز شبكة الطرق في المنطقة الشمالية بینا توجد مناطق عديدة في الصحراء لا يمكن 
اجتيازها ء وتتكون الطرق في المنطقة الشمالية من ستة طرق متطورة رئيسية كا توجد طرق قليلة 
وذات مستوى اقل تخترق الصحراء القاحلة والواسعة في الجنوب . إن الطرق الرئيسية الستة تتکون 
من ثلاثة طرق متوازية في الشريط الساحلي بين الضرب وتونس » كما توجد ثلائة طرق اخرى تمتد 
من الشمال الى الجنوب وتوجد طريق واحدة مبلطة تخترق الصحراء من الشمال الى الجنوب تربط 
القطر الجزائري بكل من مالي والنيجر ونيجيريا . وتتركز حركة المرور بصورة رئيسية في الشريط 
الساحلي وير على معظم هذه الطرق ما يزيد عن ۱۰۰۰ مركبة يومياً . اما بالنسبة للطرق القريبة من 
مدينة الجزائر فحركة المرور عليها تبلغ (۱۸-۵) الف مركبة في اليوم . وتزيد حركة نقل البضائع 
بنسبة 6 ,۲ مرة والمسافرين بنسبة ٦‏ , ه مرة على الطرق البرية عا هي عليه في السكك الحديد . 

- المملكة المغر بية 

تبلغ مساحة القطر المغربي /441 الف كلم مربع ويبلغ عدد سكانه ۱۸,۳ مليون نسمة اي 
بكثافة قدرها ١‏ نسمة لكل كلم مربع واحد ويقدر معدل النمو السكاني بحوالى ۲,۸ بالمائة 
تیا . ويعمل حوالى نصف السكان في الزراعة وتبلغ نسبة سكان الحضر 4 ,۷ بالمائة من جموع 
السکان . واما الناتج القومي الاجمالي للفرد الواحد فیقدر بحوا ی ۰ دولارا في السنة . 


تلعب الطرق البرية دوراً رئيسياً في حركة النقل في القطر المغربي » اذ ينقل علیها حوال ۸۰ 
بالائة من جموع البضائع المنقولة (عدا الفوسفات » واصبحت هذه النسبة ٠١‏ بالمائة منذ أن 


۳۹۰ 


تطورت سوق الفوسفات) و ۹۰ بالائة من السافرین النقولین . وتتكون شبكة الطرق من ۳۰ الف 
کلم ویبلغ ا حزء البلط منبا ۲۵ الف کلم + وتصنف الطرق البلطة كا يلي : 


۸ کلم من الطرق السريعة 

AY:‏ کلم من الطرق الرئيسية 

۰ کلم من الطرق الثانوية 

۰ کلم من الطرق الفرعية والحلية 

وقند معظم هذه الشبكة في السهل الساحلي المتد بين الحیط الاطلسي وسلسلة جبال 
الاطلس . كما أن كثافة الحركة على الطرق البرية عالية نسبيا ء وتبلغ ۲۰۰۰ مركبة في الیوم على 
الطرق الرئيسية و ۸۰۰ مركبة في اليوم على الطرق الثانوية و ۳۰۰ مركبة في اليوم على الطرق 
الحلية » وتنمو حركة النقل هذه بمعدل ٥‏ - ۹ بالائة سنويا » ویبلغ جموع الرکبات ۳۲۰ الف 
مركبة . وندرس ا حھات الغريية الختصة مع الجهات الوريتانية إنشاء الطریق التي تربط مدينة 
الرباط في ا مغرب بدينة نواکشوط في موریتانیا » كا تقوم اطمهات الغربية بدراسة إنشاء وسيلة عبور 
ثانية عبر مضیق جبل طارق لربط القارتین الافريقية والاوروبية . 


6 ا حمھوریة الاسلامية الوريتانية 

تبلغ مساحة موریتانیا حوالى مليون كلم مربع وتزيد مساحة الصحارى والأراضي القاحلة 
على ثلشي هذه الساحة وتخطي الاعشاب القسم الباقي . ويبلغ عدد السكان حوالى 
۲ مليون نسمةء وتبلغ النسبة الگوية للزيادة السکانیة السنویة ٢‏ بالائة. ويتركز السكان 
في الجزء الساحلي وعلی امتداد نہر السنغال في الجنوب ویعمل حوالی ۹۰ بالائة منہم بالزراصة 
والرعي . اما الناتج القومي الاجالي فيقدر للفرد الواحد بحوالى ۲۰۰ دولار في السنة . وبالنظر 
لتباعد التجمعات السکانية بعضها عن بعض ‏ والاحوال ا لناخیة القاسية » وطبيعة التربة فان 
عملیات النقل صعبة وباهظة اللمن . 


تتکون شبكة الطرق البرية من ۷۰۰۰ کلم لا يزيد الجزء البلط منہا على 45١‏ کلم کیا أن 
۰ کلم منها مفروشة با خصی وتصلح للسیر فی معظم ایام السنة » اما بقية الطرق فا ترابية . 
وتتألف شبكة الطرق الرئيسية من ثلاثة محاور وهي الحور الشمالي الذي يمتد الى مسافة ۷۰۰ کلم 
من مدینة روسو في وادي السنخال الى التار في الشمال ‏ ثم الحور المتد من الشرق من روسو الى 
الغرب عند نيا » كما یوجد حور مركزي . وفيا عدا الحور الاول وبعض اجزاء الحور الثاني » فإن 
الطرق لیس ها اجاهات حددة ‏ والرکبات التي تقطع القطر تختار ها اتجاهاتها الخاصة . 

وتعتبر الطرق البرية وسيلة النقل الوحيدة من الناحية العملية . ومع أن کثافة شبكة الطرق 
تنسجم مع مط توزیع السکان والفعالیات الاقتصادية فان الوصول الى معظم اجزاء القطر حدد 
بحوالى نصف ایام السنة فالعواصف الرملية في الشمال ء والفیضانات في ا حنوب » وضعف 
عملیات الصيانة تؤدي الى توقف حركة الرور على الطرق . وبالنظر لانخفاض الستوی 


۶ 


الاقتصادي فان حركة ا مرور التولدة تكون قليلة كا أن معظم حركة نقل السافرین تقم ضمن 
المنطقة الحدیثة . اما حركة نقل البضائع فإنها تتکون من استيرادات الواد الغذائية الاساسية 
والنتجات النفطية اضافة الى النقل التولد من صناعة التعدین . واما نقل النتجات الزراعية والواد 
الحلية فيشكل حوالى ۱۰ بالائة من جموع البضائم . 


ثانياً : الطرق البرية التي تربط الاقطار العربية الافريقية 
بعضها ببعض وبالعالم ا خارجي 


تتكون هذه الشبكة من خسة طرق رئيسية اوصت بها جامعة الدول العربیة وفیا يلي وصف 
موجز هذه الطرق والاقطار التي تمر بہا: 

١‏ - طریق ساحل البحر الا مر من ا حدود السودانية المصرية الى بور سودان : تمر هذه الطریق 
في جمهورية السودان الديمقراطية ء اما مقاطع الطریق ومسارها فهي : الحدود السودانية الصرية - 
محمد قول - بورسودان . وقد اوضحت السودان أن طوفا 1۳۰ کلم وتحتاج الى تمویل لغرض 
تنفیذها . 

۲ - طریق الحدود السودانية المصرية ‏ واحة سليمة ‏ ا مالحة - الغاشر نیالا : ومن نیالا تتفرع 
الى فرعين ما : (أ) نیالا - کاس - حدود السودانية التشادية ؛ (ب) نیالا - ا حدود السودانية مع 
افریقیا الوسطی . هذا وتوصي جمهورية السودان الديمقراطية بتمویلها لغرض التنفیذ . 

۳- طریق پورسودان - كسلا واد مدني ا خرطوم - ملکال و ( غرب النیل الابیض ) ثم 
ستمر مع قناة جویجلی حتی منقلا ومنها الى جوبا وتربط السودان باوغندا وزائير وکینیا . وسنبین 
دی استکمال تنفیذ هذه الطریق وتفرعاتها : 

- بورسودان هيا - كسلا القضارف ۔ وادي مدني ۔ الخرطوم ( مستكملة ومعبدة ) : 
۔ الخرطوم - کوستی ( مستکملة ومعبدة ) . 

- كوستي - الرنك ( تمت دراستها وتحتاج الى تمویل لخرض تنفیذها ) . 

- الرنك - ملکال ر لم تجر ھا دراسة وتحتاج الى تمويل ) . 

۔ ملکال - جوبا ( لم تبر ها دراسة وحتاج الى تمويل) . 

ومن جوبا تتفرع الى ثلائة طرق : 

۔ جوبا ۔ الحدود السودانية مع زائیر وهذه الطرق غير منفذة 

- جوبا ‏ الحدود السودانية مع اوغندا وتحتاج ال غویل 

- جوبا - ا حدود السودانية مع كينيا لغرض التنفيذ 3 


٤‏ - طريق الخرطوم ‏ دنقلا ‏ وادي حلفا الحدود المصرية السودائیة مع وصلة من عبرى بين 
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( دثقلا - واد حلفا ) الى واحة سليمة ‏ الحدود السودانية الليبية : ور هذه الطريق في جمهورية 
السودان الديمقراطية ولم تنقذ حتى الآن . اما بشأن دراستها فتمت على النحو التالي : 

۔ الخرطوم ‏ دنقلا ( تمت دراستها ) 

دنقلا - وادي حلقا ‏ الحدود المصرية السودائية ( اجريت دراسة مبدئية ) 

عبری - واحة سليمة - ا حدود السودانية الليبية ( لم جر دراسة ) . 


٥۔‏ الطریق الساحلية ( على ساحل البحر الابیض التوسط ) : الاسکندرية - مرسی 
مطروح - السلوم - طبرق ۔ درنة - بنغازي - طرابلس - قابس في تونس - تونس - قسدطينة - 
الجزائر - وهران - وجدة - الرباط - الدار البیضاء ثم ینحرف من الساحل الى مراکش - ویصود 
الى الساحل عند اغادیر - العیون - ثم یدخل موریتانیا عند بئر ام قرین - نواکشوط ثم یتجه شرقاً 
الى العیون - ولاته . 

یتضح من مسار الطريق آنها تمر في عدد من الاقطار العربية هي : جمهورية مصر العربية ؛ 


الجماهيرية العربية الليبية الشعبية الاشتراكية ؛الجمهورية التونسية ؛ الجمهورية الجزائرية 
الديمقراطية الشعبية ؛ المملكة المغربية ؛ الجمهورية الاسلامية الموريتانية . 


هذا وسنوضح مقاطع الطريق ومساراتها ومدى تنفيذها في الاقطار التي تمر بها على النحو 
التالی : 

أ الجماهيرية العربية الليبية الشعبية الاشتراكية : ا حدود الليبية الصرية ۔ طبرق ۔ 
درنة - العقورية - بنغازي - اجدابیا - مصراته ‏ طرابلس - الى الحدود الليبية التونسية وهذه 
الطریق مستکملة ( معبدة وجيدة ) . 


وبالنسية للجماهيرية هناك وصلات اخری تحقق الربط مع السودان وتشاد وهي : 

اجدابیا - جالو - الکفرة - العوینات الشرقية - الحدود الليبية السودانية . وبالنسبة لتنفيذ 
الطریق فان : اجدابیا ‏ جالو منفذة ) + جالو- الکفرة ( تحت التنفيذ ) ؛ الکفرة - العوینات 
الشرقية - الحدود الليبية السودانية ( تم تصمیمها وجاهزة للتنفيذ ) . 


۔ طرایلس العزيزية غریان - نالوت درج - غدامس - الحدود الليبية ا حزائریة . ونبین 
الاقسام المنفذة وغير النقذة في هذه الطریق : طرابلس - العزيزية ( منفذة ) ؛ العزيزية - غریان 
(منفذة ) ؛ غریان - نالوت ( تحت التنفيذ ) ؛ نالوت - درج - غدامس ( منفذة ) . 

كما أن هناك طريقاً اخحرى تربط لیبیا بالجزائر هي : من مدينة غات على الحدود الليبية 
الجزائرية - العوينات الغربية - اوباري - سبها وفيها وصلة ايضاً بعد اوباري الى مرزق ‏ تراغن - 


سبھا وتلتقي هذه الطرق بعدة نقاط عن طريق شبكة طرق برية داخلية مع الطريق الرئيسية 
الساحلية . 
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- وهناك طريق القطرون - الحدود الليبية التشادية التي تربط ليبيا بتشاد عن طریق 
القطرون التصلة بشبكة الطرق الليبية وهذه الوصلة تم تصمیمها ومهيأة للتنفیذ . 


ب ۔ الجمهورية التونسية : ومسارها كا يلي : ( لحدود التونسية ۔ الليبية ) - قابس - 
صفاقس » بوغيشة - تونس - الى الحدود التونسية الجزائرية وهذه الطریق معبدة وجيدة . 

ج - الجمهورية الجزائرية الديمقراطية الشعبية : ومسارها كما یل : الحدود الجزائرية 
التونسية - عنابة - قسنطينة - الجزائر - وهران - تلمسان ثم الى الحدود الجزائرية الغربية . وهذه 
الطریق مستکملة ومعبدة . كا ان هناك طریقاً اخرى تربط الجزائر بليبيا وهی تبدأ عند ا حدود 
الجزائرية الليبية في عين ام الناس - ورقلة - تیمیمون بشار - تندوف حيث ان هذه الطریق تصل 
بشار بالحمدية على الطريق الرئيسية الساحلية . وهذه الطریق مستكملة واوصت لجحنة مثلي 
الاقطار العربية بتبني طريق تندوف في الجزائر - بئر ام قرین في موريتانيا . 


د المملكة المغربية : مسارها كا یل : الحدود المغربية الجزائرية ‏ وجدة - تاوریوت - 
جرسیف - تازه - فاس - مكناس - الرباط ‏ الدار البیضاء - مراکش - كوليم ‏ طنطان ‏ طرفاية - 
العیون - ابو کراع- الى بثر ام قرين في موریتانیا وهذه الطریق معبدة باستثناء جزء واقع بین ابو 
کراع والحدود الوريتانية . ومن هذه الطریق نتفر ع طریق من الرباط ‏ القنیطرة - العرانش - 
طنجة ‏ وعن طریق طنجة يكن تحقیق الربط مع اوروبا عبر مضیق جبل طارق وهذه الطریق 
معبدة » وهناك طریق نتفرع من الطریق الرئيسية الساحلية عند مکناس وطریق اخری تتفر ع من 
الطریق الرئيسية الساحلية عند اغادیر تلتقيان في مدينة الراشدية وتتابع مسارها الى ا حدود 
الغربية الجزائرية وهي طریق معبدة . وقد اوضحت الغرب طریقا اخری باعتبارها اقصر من 
طریق طنطان - طرفاية - العیون - ابو کراع- بثر ام قرين في موریتانیا وهي طریق عبر الصحراء 
الغربية هي : طنطان - سمارة - كلسة زمور ميك الى فديرك في موریتانیا وبینت الغرب انها تحت 
التنفیذ وستکمل خلال مس سنوات . الا أن موریتانیا اوضحت أن الهم لدا هي طریق ابو 
کراع بثر ام قرين في الوقت ا حاضر . 


كاد ابمهورية الاسلامية الوريتنية : ومسارها کبا یل : الحدود الوريتانية الغربية- بثر 
ام قرین ۔ فدیرك-اطار - اکجوجت-نواکشوط - علیق - بوجارا ۔ کیفه - العیسون ۔ تميدغة ‏ 
النعمة ‏ ولاته . اما مراحل التنفیذ فهي على النحو التالي : 

- بثر ام قرين - فديرك ( تبدأ الدراسة ما عام ۱۹۸۱) . 

۔ فديرك ‏ اطار -اکجوجت ( بدأت الدراسة عام ۱۹۸۰ ) . 

- اکجوجت ‏ نواکشوط - ( معبدة ) ومن نواکشوط الى روسو ( معبدة ) » وتربط موریتانیا 
بالسنغال ومن علیق - بوكلي لربط موریتانیا بالسنغال ايضاً وهذه الطريق سيبدأ تنفيذها عام 
۱ والؤمل اکماما عام ۱۹۸۲ . 

د نواکشوط - علیق - بوجارا -كيفة ( معبدة . 


برق 


- كيفة ‏ العیون - تميدغة (معبدة ) . 

تمیدغة - اللعمة(سیبدا بتنفيذها عام ۱۹۸۱ وستکمل اواخر العام نفسه ) . 

- النعمة - ولاته - ا حدود مع مالي ( لا توجد دراسة ) او إجراء بشأتها وهناك طریق من 
العیون - ولدینح على الحدود مع مالي تمت دراستها ویژمل تنفیذها عام ۱۹۸۲ والدة القررة 
لاكمالها سنتان . 


هذا وتحتاج موریتانیا الى تمویل الطرق التالية : بثر ام قرين - فديرك ؛ فديرك - اطار۔ 
اکجوجت . 

و ۔ مجلس الوحدة الافريقية : لقد اقر الجلس الذکور شبكة من الطرق البرية الرئيسية 
التي تربط اقطار القارة بعضها ببعض كما تربطها بالعام الضارجي . ون ما يقع منبا ضمن 
الاقطار العربية في القارة الافريقية هي : 


- طریق نواکشوط ۔ لاکوس : يبلغ طول هذه الطریق 410٩‏ کلم ویبلغ طول ا حزء 
البلط منہا ۳۱۳۸ کلم (اي حوا ی۱۸ بالائة) ویبلغ طول ا حزء الغطی بالحصى ۱۰۱١‏ کلم 
ر اي حوالى ۲۲ با ائة) واما الباقي وطوله 40۵ کلم اي اقل من ۱۰ بالائة ) فتراي . ويجري 
العمل في تبلیط الاجزاء التبقية من الطریق . إن الجزء الواقع منہا خلال موریتانیا والبالغ طوله 
٤‏ کلم مبلط بصورة کاملة . 


- طریق القاهرة ۔ کابورن : تربط هذه الطریق مصر مع بتسوانا مارة بالسودان وا حبشة 
وکینیا وتنزانيا وزامبیا » یبلغ طول الطریق ٩۱۵۰‏ کلم منبا ۵۳۹۷ کلم مبلطا ( اي ١۸:٦‏ 
بالائة ) و ۱۹۸۰ کلم مفروشة با حصی ( اي ۲۱,5 بالائة ) و ۱۸۰٥‏ کلم منها تراپ .وتتخذ 
الاجراءات لا کمال تبلیط الا جزاء التبقية منہا . وان الحزء الواقع منها في مصر يبلغ طوله ۱۲۰۵ 
کلم منه ٥‏ کلم مبلطا والباقي ترابي . وال جزء الواقع منپا في السودان يبلغ طوله ۱٥٥١‏ کلم 
منبا ١414‏ کلم مبلطا والباقي تراپي . 


- طریق ا جحزائر - لاکوس : تربط هذه الطریق ا جحزائر ومالي والنیجر ونیجیریا ء يبلغ 
طول الطریق ۸٥۹٤‏ کلم منها 4۱6۷ کلم مبلطا و۸۹٥‏ کلم مفروشا باخصی و ۳۹۸۶ کلم 
ترابیا . ومع ان عملیات التبلیط تسیر بصورة مقبولة في الجزائر وتونس الا ان الأجزاء الواقعة في 
مالي والنیجر ما زالت ترابية . فالجزء الواقع في تونس والبالغ طوله ۵۰۷ کلم مبلط باجمعه . اما 
ابلزه الواقع منها في الحزائر فیبلغ طوله ۳۲۹۹ کلم منیا ۲۰۹۲ کلم مبلطا والباقي ۱۱۷۰ کلم 
ترابیا . وتجري دراسة ربط شبكة الطرق الافريقية مع شبكة الطرق الاوروبية عن طریق الغرب 
عبر مضیق جبل طارق حققاً الربط مع الجزء الغربي من شبكة الطرق الاوروبية . اما الربط الثاني 
فعن طریق القاهرة - اقطار الشرق العربي وترکیا وحققا الربط بالجنوب الشرقي من شبكة الطرق 
الاوروبية . 
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لا یزال قطاع النقل داخل القطر الواحد . وبين الاقطار العربية في افريقيا في اطواره 
الاو ی نما يتطلب النپوض بہذا القطاع با یتلاءم ومتطلبات ا حاضر والستقبل آحذین بعين 
الاعتبار ما يجري من تحولاتٍ اجتماعية واقتصادية وسياسية على ساحة الوطن العربي . وان 
التجزئة السیاسیة فرضت نوعاً من الاقليمية ادت ال عدم الاهتمام بہذا القطاع » وان تحسین 

سبل النقل ووسائله وتطويرها يعد من المتطلبات الاساسية لنمو الوعي الوحدوي والتكامل 
لاتتصادي . 

فخطوط السکك ا حدید تتكون من شبکات منفصلة وهي على العموم قليلة لا تفي 
بحاجة النقل بین الاقطار العنية ولا تساعد إطلاقاً على أن تکون اساسا لاندماج اقتصادي اذ 
تعكس الخطوط ا حدیدیة الوجودة حالياً التفکك السياسي الذي اوجده الاستعمار الاوروي في 
المغرب العربي . وتنتشر شبكات الطرق البرية العبدة داخل کل قطر الا أنها ما زالت قليلة وغير 
قادرة على مواجهة النمو الاقتصادي . كما أن الطرق البرية بین هذه الاقطار قليلة ورديئة بصورة 
عامة . 

اما النقل النبري فإنه متأخر لعدم صلاحية بعض الانہار للملاحة بسبب قلة عمقها 
وتذبذب منسوب میاهها وکثرة التعطفات في مجارما . وبالنسبة للنقل البحري فان هذا الحزء ء من 
الوطن العربي یشرف على عدة بحار مهمة ويسيطرعلى اهم الضایق والمرات التي نصل بینہا ما 

جعله يتبوأ موقعاً مهما في التقل البحري العالي . إلا أن موانثه بحاجة الى زيادة طاقتها وتحسين 
09 (ضافة الى توسيع الاسطول البحري العربي ليفي بتطلبات التطور الاقتصادي . 


ويمكننا في النهاية ان نؤ كد على بعض التوصيات لعابة مشاكل الطرق والنقل في هذا 
الجزء من الوطن العربي وهي : 

- إن معالجة مشاكل النقل ء تتطلب وضع خطة واضحة مبنية على مسح شامل اصادر 
الثروات المعدنية . والامكانات الزراعية والصناعية في المنطقة » وتخطيط جھاز النقل من 
شيكات طرق برية وخطوط سكك حديد ومواقء بحرية ومطارات دولية ومحلية مع وسائط النقل 
المناسب الى الوسيلة المناسبة واحداث جهاز للقيام بالدراسات المتطلية للفعاليات المذكورة 
اعلاہ 3 وتقديم التوصيات ومتابعة تنفيذها 3 

- إعطاء الاسبقية لتنفيذ الحاور الرئيسية التي تربط اقطار المنطقة مع بعضها البعض لزيادة 
التعاون فيا بينبا ء یل ذلك تطوير شبكات النقل الداخلية لكل قطر منها . 

- اعتماد السكك الحديد كوسيلة افضل في نقل البضائع الثقيلة والمفككة وذات الحجم 
الكبير وللمسافات الطويلة . 
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جدول رقم )١(‏ 
مقارنة لشبکات النقل في الاقطار العر بية بافر یقیة 


الساحة (مليون کلم") 
السکان رملیون) 

الكثاقة (شخص/ کلم" ) 
الزيادة السكانية (/) 
نسبة ا حضر (1) 

دخل الفرد (دولار) 
الطرق البرية (كلم) 
الطرق المبلطة (كلم) 


كثافة الطرق (كلم/ ۱۰۰۰ 
كلم' ) 
كثافة الطرق رکلم / ۱۰۰۰ 


نسمة ) 

مجموع المركبات 

عدد السكان / عدد 
الرکیات 

خطوط السکك الحديد 
رکلم 

كثافة السکك (کلم/ 
۰ کلم؟) 

كثافة السکك ( کلم / 
۰ سمة) 

خطوط الملاحة النهر ية 
(کلم) 

الوانء الرئيسية (عدد) 
الطارات الدولية (عدد) 
الطارات المحلية (عدد) 


ملاحظة عامة : تشير العلامة و -» الى ان البيانات غير متوفرة . 


اہ 


8 توحید خطوط السکك الحديد بہدف جعلها قياسية لزيادة كفاءة النقل وادخال السرعة 
العالية تحقيقا للمتطلبات الاقتصادية . 

- التوسع في استخدام الاساليب الحديثة في النقل البحري والنقل البري . 

- التركيز على صيانة الشبكات والوسائط والاجهزة بصورة دورية . 

- الاهتمام بتدريب الكوادر لصيانة وتشغيل وادارة الشبكات والوسائط واجهزة 
ومستلزمات قطاع النقل لتأمين التشغيل المستمر بصورة كافية . 

- تخصيص الاستثمارات اللازمة لتنفيذ نواقص شبكات ووسائط النقل . 
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Kren‏ 1 .مسر ےس ITT FF‏ جک 


الفصلٰ الشثالثتف 


الخ وظ ديرق الوادت 


هاي امین الشريف 


مقدمسة 

لم يشهد العالم في تاريخه القديم والمعاصر استمرارية لاجتماع سنوي يؤمه مئات الالوف 
من الناس من شتی الاجناس والاعمار مثل ما حصل ايام حج بيت الله ارام في مكة المكرمة . 
وام جج ركن من اركان الدين الاسلامي فرضه الله على المستطيعين من المسلمين » ويتوجب على 
المسلم لدى ادائه الفريضة المذكورة ومناسكها التوجه الى بيت الله ا حرام في مكة المكرمة والبقاء 
فيها ایام معدودات اقصاها خُسة ايام يسبقها ويليها زيارة مسجد الرسول محمد (ص) في الدينة 
النورة . وعلی هذا الاساسٍ يراوح معدل الفترة الزمنية التي يقضيها الحاج داخل الاراضي 
السعودية بين ۲۰ و ۳۰ يوماً . كا أن كثيراً من السلمین یفدون الى مكة الکرمة لاداء مناسك 
العمرة في اوقات ختلفة من السنة ا مھا اشهر شعبان ورمضان وحرم > ورأس السنة امجرية . 


لقد احتل الوطن العربي ولاسم| الجزيرة العربية مكانة خاصة في تاريخ الانسان » ولعبت 
الامة العربیة الاسلامية دوراً مهي في تطور الحضارة داخل وخارج حدود وطنبا » وخلال تلك 
الفترات التي ازدهرت فيها احضارة الاسلامية حدث کثبر من التطورات على شبكة الواصلات 
التي ربطت الجزيرة العربية بالاقطار الاسلامية وتم تحسین الطرق القديمة لكي تتلاءم وازدیاد 
حجم الرور علیها النانج عن اتساع رقعة الدول الاسلامية وازدیاد الحاجة الى التتقل لاغراضص 
الادارة والتجارة . ووصلت السفن التجارية الاسلامية حوالى سنة ۲6۰ للهجرة ال الصين 
واتجهت ايضاً الى الیابان وکوریا . 

وما لا شك فيه أن تطور وسائل النقل خلال نصف القرن الاضي قد لعب دوراً فعالاً نی 
زيادة عدد حجاج بيت الله الحرا م الوافدين اليه من ختلف بقاع العالم ويلاحظ من الجدولين 
(۲۰۱( ان ازدیاد معدل دحل الافراد قد يكون تی ا في زيادة عدد الحجاج الوافدين الى 


۱ 


مكة المكرمة . كما يلاحظ من ال حدول رقم ری ان ۳۲ بالائة من ال حجاج قد استعملوا الطرق 
البرية و 4۸ بالائة الطرق الجوية و ۲۰ بالائة الطرق البحرية . 

ففي سة ۱۳۵۵ ه کان عدد الحجاج الوافدین ال المملكة العربية السعودية ۰1۹0۱۷ 
وتضاعف خس مرات في سنة ۱۳۸۵ اذ بلغ ۰۲۹6۱۱۸ ثم ارتضع الى ۸0۲۵۲۰ في سنة 
۹ اي بزيادة مئویه مقدارها ۲ ٠١,‏ بالائه عن سنة ١٣۱۳ھ‏ وبمعدل نمو سنوي مقداره 
۲ بالائة . 

ومن الجدول رقم (۲) بظهر جلیاً أن الزيادة الرئيسة ا حاصلة في عدد الحجاج بالنسبة 
للمجامیع السبعة تخص دول الشمال الافريقي والوسط الافريقي » وكذلك دول آسیا ما عدا 
الاقطار العربية . وتشكل دول آسيا اعل نسبة للحجاج من الجموع الكلي وتليها كا يلاحظ من 
الجدول رقم (۲) دول الشرق الاوسط ثم دول الشمال الافريقي ودول وسط افريقية . 


اولاً : طرق الواصلات ا الیة الستخدمة لاغراض ا حج 


إن وسائل النقل الستخدمة في الوصول الى مكة الکرمة من ختلف انحاء العام تتضمن : 
- الطرق الحویة 
- الطرق البرية 
الطرق البحرية : 
١۔‏ الطرق الحوية 
تقوم الخطوط ا حویة التابعة لکثر من الدول بنقل ا حجاج من بلدانہم الى ميناء جدة الذي 
يعتبر الرکز الرئيسي لاستقبال الحجاج جوا وبحراً ء ومنہا ينتقل الحجاج الى مكة الکرمة برأ ثم 
الى المدينة المنورة برا . وترتيط المملكة العربية السعودية بالبلدان المجاورة ها بعدد محدود من 
الطرق تعتبر المنافذ الوحيدة للحجاج بطريق البر كما هو موضح في الجدول رقم )٥(‏ . 
۲ - الطرق البرية 
يمكن قسمة اهم الطرق البرية التي يسلكها الحجاج الى قسمين رئیسیین : 
أ الطرق البرية القائمة داخل الاقطار العربية وتؤدي الى مكة المكرمة . 
إن الطرق التي يسلكها الحجاج من الاقطار العربية الى مكة المكرمة هي : 
)١(‏ طريق حلب - دمشق ‏ عمان - تبوك - الدينة المنورة ‏ مكة المكرمة . 
(۲) طريق بغداد ‏ الرطبة ‏ عمان - تبوك - المدينة المنورة ‏ مكة المكرمة . 
(۳) طريق بغداد ‏ کربلاء - جديدة عرعر ۔ المدينة النورة - مكة المكرمة . 
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. طریق بغداد - البصرة - الكويت ۔ اهُقوف ۔ الریاض - المدينة النورة - مكة المكرمة‎ )٤( 

. طریق الکویت - القیسومة - بريدة - المدينة المنورة‎ )٥( 

. طربق الکویت ۔ القیسومة  الرياض - مكة الکرمة‎ )٦( 

(۷) طریق الدوحة - امفوف - الریاض ‏ مكة الکرمة . 

(۸) الشارقة - دبي - ابو ظبي - سلوی - الدوحة - اطفوف - الریاض - الدينة المنورة او 
مكة المكرمة 1 

(4) طريق مسقط - نزوى-_البريمي - ابو ظبي - سلوى ‏ الدوحة ‏ اففوف ۔ الریاض - 
ا مدینة المنورة او مكة المكرمة . 

(۱۰) طريق عدن صنعاء ‏ سادة - نجران - الریاض مكة المكرمة او المدينة المنورة . 

(۱۱) طريق عدن صنعاء ‏ سادة - أها ‏ الطائف ‏ مكة المكرمة . 


وتعتبر هذه الطرق من الطرق الدولية الي تنطبق علیها مواصفات الصنف » اي ان 
عرض الممر الواحد فيها يراوح بین (۳ وه :۳) م ۰ وهي معبدة بالاسفلت ١‏ الکونک‌ريتي او 
ا حصی الشت بالاسفلت 03 هذا وتجدر الاشارة ال ان التطور قد اصاب تسا کیراً من هذه 
الطرق الدولیة فتم تحسین اجزاء کثيرة منہا بتعریضها او اعادة کسوتہا بالاسفلت الكونكريتي . 

ب ‏ الطرق البرية القائمة خارج الاقطار العر بیة ۰ وهي : 

(۱) الطریق الاسيوي ‏ وتمر هذه الطریق بكثير من دول اسيا متضمنة فييتنام ومالیزیا 
واندونیسیا ومارة بایران حیث ترتبط بشبكة الطرق البرية في العراق وترکیا . والعلومات التوافرة 
تبین ان الطریق المذكورة غير كاملة وان هنالك مسافات منها بحاجة الى تحسين انشاء . وهي 
بصورة عامة طریق ذات اتجاهين واطواھا کیا بلي 

(أ) ۱۰۸۳۲ کلم ( ا دود التركية - الايرانية الى سايغون ) . 

(ب) ۱۲۹۲۷ كلم (الخدود العراقية - الايرانية الى سنخافورة ) . 

(۲) الطریق الاوروبي ء تربط هذه الطريق الوطن العربي بقارة اوروبا عن طريق 
تركياء وهي بصورة عامة ذات مواصفات جيدة ومفتوحة طوال ايام السنة . والجزء الذي يربط تركيا 
بالعراق او سورية يعتبر اهم الطرق التي تخدم الحجاج الاتراك الذين يبلغ تعدادهم عشرات 
الالوف . فقد وصل عددهم الى (۱۳۷۲۹۱) في عام ۱۹۷۲ كا أن كافة الحجاج الذين 

)(۳() الطريق الافريقي الشمالي 3 تعتبر هذه الطريق احدى اهم الطرق الدولية > ومن 
القرر أن تستوعب كثيراً من الرور القادم من اوروبا والذاهب اليها عن طریق شمال افریقیة ء 
وذلك في حال انشاء حلقة الربط عند جبل طارق كما هو موضح في الخارطة . وتخدم هذه 
الطریق دول موريتانيا والمغرب والجزائر وتونس وليبيا ومصر . ثم انه يمكن بها الوصول الى العقبة 
بعد عبور قناة السویس 4 او الاتجاہ جنوباً وعبور البحر الا مر ویعتبر هذا الشروع من ضمن 


or 


مشاريع ا یئة الاقتصادية الافريقية التابعة لنظمة الامم التحدة . ولا تتوافر معلومات في الوقت 
الحاضر عن حال الطريق » وهي على الاغلب مطروقة وربا كانت بحاجة الى بعض 
التحسینات . 

)٤(‏ الطريق الافريقي الوسطي › تبدأ هذه الطريق من داكار عاصمة السنغال مارة 
بباماكو عاصمة مالي ثم کواکادوکو عاصمة فولتا العليا ومنها الى نيامي عاصمة التیجر » وقر 
بعدها في القسم الشمالی من نيجيريا مور بانجامینا عاصمة تشاد » ویبلغ طول هذا الجزء 
٤‏ کلم منہا ۲٦٢١۸‏ معبداً بالاسفلت اي ٩۷(‏ بالائة ) . والاعمال جارية لاكمال الم 
الباقي الذي ينتهي في میناء مصوع عل البحر الا مر . ویکون طول هذا الحزء مارا تقريبا 
للجزء الاول وما زالت هذه الطریق قيد الدراسة فی مراحلها الاول اذ لا تتوافر العلومات عن 
الاجزاء النجزة . 


۔ الطرق البحرية 
إن العلومات الاحصائية عن الطرق البحرية التي یستعملها ا حجاج غير متوافرة بسبب عدم 
تطور احصاءات النقل في الوطن العربي والعالم الاسلامي بالستوی التعارف عليه في دول الغرب 
وامریکا والیابان . وتبین احصائیات ا حجاج الداخلین الى الملكة العربية السعودية سنة ۱۹۷۱ 
ان ۸٤٥٤۷‏ منہم » وهم یشکلون ۲۰ بالائة من جموع ا حجاج ء قد قدموا بطریق البحر . 
ومن الصعب التکهن بنسبة الذين عبروا البحر الاحمر او الذين سافروا عن طریق البحر الابيض 
التوسط او الحیط ال مندي . 


انياً : مدی صلاحية طرق الواصلات ا الیة 


۱- الطرق الحوية 

إن انخفاض مستوى كفاية الموانىء الجوية والنقص في خدمات السافرین في كثير منها 
يؤئران الى حد ما على راحة الحجاج المسافرين » وبخاصة في ميناء جدة ء وما لا شك فيه ان 
ايام الحج تمثل ذورة الحركة بالنسبة لمیناء جدة الجوي والموانىء الحویة في اغلب الأقطار العربية 
والدول الاسلامية الاخری كالباكستان وتركيا ونيجريا واندونیسیا . 


۲ - الطرق البرية 


على الرغم من التقدم الملحوظ في انشاء الطرق في معظم البلدان العربية وكثير من الدول 
الاسلامية فإن هنالك جهدا کبیراً يجب أن يبذل لانجاز حلقات الربط التي تكمل الطرق المؤدية 
الى مكة المكرمة اضافة الى المتطليات الخاصة بتحسين مواصفات بعض تلك الطرق كزيادة عدد 
الممرات وتقوية طبقات التبليط والارتفاع بمستوى تأثيث الطرق لضمان السلامة والامان . 


o4 


ومن اهم العوامل التي تؤثر تدريجاً في صلاحية الطرق البرية هو عدم توافر الصيانة 
الدورية المبرمجة والمعتمدة على الاسس العلمية الصحيحة . ومن المسلم به أن صيانة الطرق في 
البلدان العربية والاسلامية لم تحظ بالعناية والاهتمام الطلوبین لحماية ووقاية الاستثمارات 
الضخمة في مشاريع الطرق » فأساليب صيانة الطرق ما زالت غير مستندة على بربجة علمية او 
تطبيق صحيح ما يستدعي استحداث مؤسسات كفية لهذا الغرض تكون ذاتية الاعتماد قائمة 

ضمن الوزارة العنية » على أن تكون مستقلة استقلالاً تاماً عن اجهزة انشاء الطرق » اضافة الى 
الاعداد الخاص بالكوادر الفنية الذي يفضل أن يتم في الدول المتقدمة في هذا الضمار ۔ 


وهنالك في كثير من البلدان العربية والاسلامية ختبرات خاصة بالطرق » ولكن تلك 
المختبرات ما زالت بحاجة الى تطوير وتحسين » عدا تلك الموجودة في دولة الكويت وها جهاز 
متطور وختبرات حدیثة لفحص اعمال الطرق واجراء البحوث الخاصة بذلك . ومن اهم ما 
تفتقر اليه شبكة الطرق البرية في البلدان العربية والاسلامية التأثيث العلمي الصحيح الذي 
يشمل توفير العلامات والاشارات المرورية الدالة والتحذيرية والارشادية سواء أكانت داخل او 
خارج الدن وتخطیط الشوارع بالواد العاكسة التي تزید من درجة الامان الخاصة وقت ۰ 
والتقص في تأثیث الطرق یژ ثر في عملية انسياب الرور والقوافل التجهة الى مكة الکرمة . كما 
أن النقص الکبیر في وسائل الراحة والخدمات العامة على معظم الطرق في الاقطار العربية 
والاسلامية مقارنة مع الطرق في الدول المتقدمة في صناعة الطرقء يؤثر کثیراً في استخدام 
الطرق للانتقال من 2 بلد الى مكة المكرمة . ومحطات الاستراحة والتزويد بالوقود واصلاح 
الرکبات تعتبر من اهم الستلزمات الطلوبة » وبخاصة على الطرق البعيدة عن الدن . ومن دون 
هذه الحطات ستکون الطرق نافصة الاداء ومقتصرة بالدرجة الرثيسية على مرکبات نقل البضائم 
وبعض ال حافلات وعلى قلیل من الرکبات ال خاصة الصغيرة . 


اما من ناحية شبكة الطرق فیمکن القول انها جيدة الکسوة في منطقة الشرق الاوسط ‏ 
ولکنها غير متکاملة من ناحية الاطوال والعدد. وباللسبة للطریق الاسيوية فإنها غير 
متكاملة الربط وان کان کثبر من القوافل یستعملها للوصول الى بغداد ومنہا الى مكة الکرمة . 
وتعتبر الطریق الارة بشمال افريقية من الطرق الجيدة في بعض الاقسام وضمن حدود الدول التي 
تمر ها وی مستوی دون التوسط في اقسام اخرى . وعلى الاغلب فان هذه الطریق لا تجلب 
كثيراً من اممجاج لعدم سهولة الانتقال من الدول البعيدة کالغرب والجزائر وموريتانيا الى مكة 
الکرمة للاسباب التي تم ذکرها اعلاه . ومن الفضل اجراء دراسة لاستقصاء العلومات الخاصة 
بہذہ الطریق من النواحي التصمیمیة والرورية يمكن الاستفادة منها في وضع الاسس لتطوير هذه 
الطریق ا حیویة . واما الطریق الافریقیة التى تربط شرق وغرب القارة في وسطها فان حوا ی ٠‏ 
بالمائة منها ما زال قيد الراحل التخطيطية . واما الجزء الاخير فإن ۵۷ بالائة منه وطوله ۲۹4۸ 
کلم معبد بالاسفلت واما الباقي البالغ ۲۰۰ کلم فانه في مراحل التحسین . 


ات 


ثالثاً : امكانية تحسین طرق الواصلات 


ما لا شك فيه أن اي تحسین لطرق الواصلات بشتی انواعها سيؤثر فی الفعاليات 
الاقتصادية ويكون له عدد من المردودات الاقتصادية والاجتماعية . ويعتمد ذلك ايضا على توافر 
مبالغ الاستثمارات . فکما هو متعارف عليه فان اجراء التحسينات يجب أن يستند على اسس 
علمية ودراسات جدوى اقتصادية » وهذا غير متوافر بصورة كافية في الوقت الحاضر ؛ ويمكن 
تقسیم الامكانات الى نوعين رئيسين : 
١‏ - امكانية نحسين جزئية 

ويكون ذلك على نطاق القطر . فالاقطار ذات الدخل العالي يمكنها اجراء مشل تلك 
التحسینات . اما التى يكون دخلها محدوداً فان اجراء تلك التحسيئات قد يستغرق وقتا اطول اذا 
لم يدعم من الدول الغنية . 
۲ - امكانية تحسين جوهرية 

وذلك عل نطاق البلدان العربية او الاسلامية ومن الصعب نحديد تلك الامكانية ف 
الوقت ا حاضر دون استکمال الدراسات التي يجب ان تستحدث وندعم . وعلى اي حال 
فا خطوة الاولى هى تشجيع البلاد العربية والاسلامية كافة لتحسين وسائل المواصالات بالنسبة 
للموانىء الجوية والبحرية الخاصة بالمسافرين ء واستكمال الاجزاء الخاصة بالطرق التي ها علاقة 
بالحج وتطوير حطات الاستراحة والتزويد بالوقود . 


رابعاً : الطرق الجديدة المقترحة لتحسين نقل الحجاج 


إن قطاع النقل والمواصلات نی اغلب البلدان العربية والاسلامية ما زال في مرحلة متأخرة 
الستوی ينبغي وضع الاسس والقترحات لدراستها ثم الاخذ با هو افضل على الوجه التالی : 
ويشمل ذلك ايضاً مسحاً عاماً لشبكة الطرق وحالتها والوانء الجوية والبحرية من ناحية 
خدمات المسافرين . 
۲ - تشكيل هيئة اسلامية او عربية تكون نواة لمؤسسة متخصصة بنقل الحجاج والمعتمرين من 
دولهم الى مكة المكرمة وبالعكس بمختلف وسائل النقل البرية والجوية والبحرية وبدعم من 
الدول الاسلامية كافة » على ان تتم دراسة الجدوى الاقتصادية ثل هذا المشروع . 


٦ 


۳ الاسراع بانجاز طريق الحج البرية في العراق وهي حلقة الوصل بین الطريقين الاسيويتين 
ومكة المكرمة مروراً ببغداد وکربلاء 3 وجديدة عرعر والدينة النورة ۱ 
- انشاء طريق تسیر بمحاذاة ساحل الجزيرة العربية وتخدم الاقطار العربية في المنطقة كافةء 
على أن تتم دراسة ذلك من قبل اللجنة القترحة في )١(‏ اعلاه . 


٥‏ ۔ التنسيق مع منظمة الامم المتحدة والدول المعنية لتطوير واستكمال الطريق الافريقية 
الشمالية وتزويدها بكافة الستلزمات الحديثة من عطات خدمة وغیرها ٤‏ ورفع مستوی 
مواصفاتها علا بأنه سيتم ربط هذه الطريق باوروبا عند جبل طارق . 

5 - تطوير الخدمات العامة ومحطات الاستراحة على الطريق المؤدية الى مكة المكرمة باعتماد 
الاساليب الحديثة على النطاق القطري ۲ 


۷۔ تطویر الخدمات العامة في الموانىء الحویة بالنسبة للحجاج وغيرهم من المسافرين . 


۔ اعادة النظر في مستوى الخدمات المتوافرة واللقدمةللحجاج في الموانىء البحرية مثل ميناء 
جدة . 


خامساً : آثار تطوير وسائل نقل الحجاج 


إن لتطوير وسائل النقل في اي بلد اكبر الاثر على كثير من الفعاليات الاقتصادية 
والاجتماعية . وبما لا يقبل الشك ان ازدياد حركة المرور بین البلاد العربية من جراء تطوير 
وسائل النقل فيها سيكون له آثاره الاقتصادية والسياسية والفكرية والثقافية . 


فمن السلم به ان تحسینات النقل تحفز النمو الاقتصادي وتساعد على زيادة الانتاج وتوفير 
الوقت او الاقتصاد بالوقت ا خاص بالسفر . وكذلك فإنها تقلل من الاحداث التي ها قيمة 
اقتصادية عالية » وقیاس العوائد الاقتصادية لمشاريع النقل صعب بعض الشيء مقارنة مع قياس 
التکالیف الاقتصادية . فزيادة الراحة والملاءمة الناتجة عن تحسين خدمات النقل یصعب التعبیر 
عنها بقیم نقدية . وعلی اي حال فان اهم منافع مشاریع النقل الاقتصادية تتضمن : تفلیل 
ا حوادث والاضرار ‏ وتنشیط النمو الاقتصادي » وتقلیل تکالیف التشغیل ‏ وتقلیل الوقت 
الضائع » ء وزيادة الراحة واللاءمة . 


اما بالنسبة للآثار السياسية التي ستنتج عن تحسین خدمات وسائل النقل فإنها تتعکس على 
تعارف ابناء الامة العربية فیما بينم ء وتبادهم الأراء » وجمعهم کلمتهم » ورفعهم ا حواجز 
الصطنعة بینہم ما يزيد من اواصر الودة والتقارب بینهم . كما أن زيادة اختلاط ابناء الامة 
العربية يؤدي الى تبادل ونقل العلم والعرفة والتکنولوجیا من بلد الى آخر ‏ ودفع القوی العاملة 
الى مناطق النمو نی الاقطار العربية متجاوزین كل الصیغ الصطنعة التي فرضتها القوی 


لاه 


الاستعمارية . زد عل ذلك ان تطویر وسائل اللقل یوثر تافر ا كيرا ف ارات التعبوية 
العسكرية عند 1 الامة العريية للخطر الصهيوني وللطامعین في اراضیها ومياهها . 


سادساً : اثر تنو ع طرق المواصلات وتحسينها في زيادة عدد الحجاج 


إن لتنوع طرق المواصلات المستخدمة للوصول الى مكة المكرمة علاقة مباشرة ٤‏ ازدياد 
عدد الحجاج بسبب تباين دخول الافراد قياساً الى تكاليف النقل بالوسائط المعتمدة دة وتفضيل 
بعض المسافرين الانتقال بواسطة ما وعدم الانتقال بواسطة اخرى . فهنالك من يفضل النقل 
الجوي لسهولته مقارنة مع النقل البري . وني حال عدم توافر الأول فإنه قد یقوم بسفرة الحج 
بالثاني او العكس » وتبين دراسات الامم المتحدة أن تحسين الطريق بين استانبول وا حجدود 
الايرانية ‏ التركية في بزركان من شأنه أن يشجم القوافل القادمة من اوروبا وتركيا وشمال ايران 

على الرور بالعراق ومنه الى مكة المكرمة » ونظراً لتزاید عدد احجاج القادمین من أسيا 
وتفضيلهم الانتقال بالوسائط البرية لقلة تكاليفها وملاءمتها لدخولهم الفردية فان اهمية الدور 
الذي سيلعبه الطريق الآسيوي عند اكماله ستزداد ء کا أن بيانات الامم المتحدة اثبتت ان 
الطريق الآسيوي يعتبر من الحوافز الكبيرة لقوافل الحجاج والمعتمرين من الدول الاسلامية في 
اسیا » وبخاصة اند وبنغلاديش وباكستان وافغانستان ۔ 


ولولا التنوع والتحسين في طرق المواصلات لما بلغت زيادة الحجاج الوافدين الى مكة 
المكرمة نسبة ۱۷6۲ بالائة بین سنة ۱٣٥١‏ - وسنة ۱۳۹۹ ه » کما هو مبین في الجدول رقم 
(۱) ۰ ولكن ذلك لا يعني أن التحسين قد بلغ ذروته ء بل على العكس هنالك حاجة ماسة الى 
كثير من الجهود لتطوير ا خدمات البرية وابحوية والبحرية . وهنالك حقيقة ثابتة هي ان تداخل 
ابناء الامة الاسلامیة واخوانہم العرب سيؤدي الى زيادة اواصر الاخوة والتالف ‏ وانتقال العلم 
والعرفة والتکنولوجیا بین بلدانہم ؛ وتوعيتهم اشا »> واعدادهم فكرياً لواجهة اعداء الامة 
العربية والاسلامية » وبخاصة ات العتدین » لتحریر بيت القدس من ادناسهم . 


ما تقدم تدعو ا لحاجة الى اعتماد التوصيات الاتية 
١‏ - تشكيل حنة فنية ( هيئة فنية) متخصصة بوضوع النقل بوسائله کافة لدراسة احوال طرق 
المواصلات» وجمع المعلومات الاحصائية . والتنسيق مع الدوائر الدولية والحلية لیمکن اتخاذ 
الاجراءات الکفیلة مین وسائط نقل الحجاج ۰ 
- تشجیع وحت الدول الاسلامية كافة على تطوير وتحسين اساليب جمع المعلومات 
الاحصائية الخاصة بنقل الحجاج . 
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۳ - تشجيع وحث الدول الاسلامیة كافة على تطوير خدمات السافرین . ولاسیا الحجاج . 
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4 حث الدول الاسلامية كافة على تشجیع السفرات ا حماعیة ال اخج والعمرة مختاف 
وسائط النقل وباسعار زهيدة اسوة با حدث في دول القارتین الاوروبية والامريكية في مواسم 
العطل الصيفية . 

٥‏ - تشجیع وحث الدول الاسلامية على تطوير اجهزة ودواثر النقل والطرق ۰ وتحسین وسائل 
الانشاء کمحاولة لتقلیل تکالیف الانشاء وتوحيد الجهود ف هذا الضمار ۲ 
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شبكة الطرق البرية وا مواردالمالية 
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مدل مه 


تعتبر شبكة الطرق من المشروعات اللازمة لتحقيق التنمية الاقليمية والوحدة الاقتصادية 
بين البلدان العربية . وهذا رأينا أن نركز الضوء على هذا الموضوع من عدة جوانب . وتشير هذه 
القدمة الى ا میة مشروعات الطرق وتشرح الضوابط الجغرافية في الوطن العربي واثرها في تحديد 
شكز الشبكة . وكذلك الضوابط البشرية وتأثيرها فيها . 

ولا کان موضوع التنمية الاقليمية والوحدة الاقتصادية بین البلدان العربية واحداً من 
الوضوعات الي نالت قدراً من الاهتمام فی نطاق جامعة الدول العربية فقد عرضنا الاتفاقات التي 
تعرضت هذا الوضوع بشکل سریع . ثم اتبعنا ذلك بعرض لشبكة الطرق العربية الدولية كا 
اقرها مجلس الوحدة الاقتصادية من ناحية مساراتہاء وکذلك الاطوال التي تحتاج الى رصف في هذه 
الشبكة مع حاولة تقدیر تکالیف اجزاء الشبكة التي تحتاج الى رصف مع مراعاة ان هذا التقدیر 
مبدئي وتقريبي نظرا لا ختلاف تقدیرات التکلفة من موقع لاخر في البلد نفسه ء بل في القطاع 
الواحد لاختلاف بعد اجزائه عن مواقع المواد الخام والعمالة ۔ 


وتعرضت الدراسة لاسالیب تمويل مشروعات الطرق اما من مصادر داخلية او من 
مصادر خارجية . وذلك على مستوی کل قطر . ونظراً لأن بعض الاقطار العربية غير النفطیة یعتمد 
في سد فجوة التمویل على التمویل الخارجي فلقد تم القاء الضوء على امکانات التمویل الاجتبي 
بصفة عامة مع استشراف آفاقه المحتملة في الثمانینات . وکان من الطبيعي ان یتم اقتراح برنامج 
للتمویل في نطاق التعاون الاقليمي بين الاقطار العربية . وقد تعرضت الدراسة لاسلوب تحليل 
المنافع والتكاليف في تقویم مشروعات الطرق التي تعتبر من مشروعات البنية الاساسية اللازم 
توافرها بدءاً قبل تحقيق اي تنمية اقتصادية . فوجود شبكة متكاملة كا وكيفا ضروري لتحقيق دورة 
الاقتصاد القومي وما يتطلبه ذلك من نقل الافراد والنتجات والواد . بل ان وجود مثل هذه الشبكة 
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القادرة دليل على التقدم الاقتصادي . لذا كان هناك بعض المؤشرات الشتقة بیاناتہا من الشبكة 
تستخدم في المقارنة بين اقتصاديات البلدان الغنية واقتصاديات البلدان الفقيرة . ومن هذه 
المؤشرات نصيب الفرد من الطرق » ونصيب الكيلومتر المربع من المساحة الكلية للقطر من 
الطرق » ونسبة ما ينفق على اعمال الصيانة الى الدخل القومي . 

وباستقراء هذه المؤشرات » تبین ان الدول الغنية تحتفظ بمعدلات اكبر من الدول الفقيرة » 
ومن هنا كان وجود شبكة قادرة من الطرق كياً وكيفاً دلیلا ومؤشراً على مدى التقدم ومواجهة 
حاجات النشاط الاقتصادي . 

وتمثل مشروعات الطرق او مشروعات النقل بصفة عامة دوراً بارزاً في اعادة توزيع الخريطة 
السكانية ء فتركز السكان في منطقة دون اخرى في بلد ما يترتب عليه مع مرور الزمن عدم كفاية 
الموارد وزيادة ضخمة.ني الكثافة السكانية مع ما يصاحبها من مشاكل وقصور في الخدمات والمرافق 
الاساسية . ولذا يصبح من المنطقي التفكير في اعادة توزيع الخريطة السكانية بانشاء تجمعات 
سكانية جديدة في مناطق جذب اخری وانشاء شبكة من الطرق تربط التجمعات القديمة بمناطق 
الجذب الجديدة . 

ولا تخفى الاهمية السياسية والاستراتيجية لمشروعات الطرق خصوصاً في البلدان المتدة 
الاطراف » قليلة السكان . فوجود شبكة قوية ضروري لتحقيق الوحدة السياسية في هذه البلاد . 
كا أن المدخل النطقی لمشروعات التكامل الاقتصادي او الوحدة الاقتصادية تبدأ عادة بتيسير سيل 
الاتصال سواء بالطرق ام بالنقل الجوي ام البحري والاتصالات . فحتی يمكن الاستفادة من المزايا 
النسبية لبعض دول التكامل او الوحدة الاقتصادية لا بد من وجود شبكة من العارق تيسر نمل 
الافراد والمنتجات والمواد . 

وني ختام هذه المقدمة السريعة نشير ايضاً الى الاهمية الاستراتيجية للطرق في الحروب وقد 
مثلت دوراً بارزا فی المعارك وا حروب كرا يتضح من استقراء التاريخ العسكري اذ هي الشرايين التي 
تربط اجزاء الجتمع » فإذا ما تقطعت اصيب المجتمع بالشلل . ولذا فإن اجبار الحياة الاقتصادية 
والاجتماعية على التوقف في اي مجتمع من المجتمعات يكون بضرب شبكة الطرق » وبالتالي يصبح 
تحقيق النصر امرا وشيكا . 

وتنطوي مشروعات النقل على تنمية الشبكة کا وكيفاً » اي بالتوسع في شبكة الطرق الحالية 
( رأسيا وافقيا ) باضافة اطوال جديدة او بتوسيع وتقوية الشبكة ا حالیة . 

وتنقسم حاجات النقل التي ينبغي توفير شبكة من الطرق لمواجهتها على المستوى القطري الى 
قسمين رئيسيين هما : حاجات الافراد والنشاط التجاري والصناعي والتعامل مع العالم الخارجي . 
ويتوقف حجم هذه ا حاجات على عوامل عديدة منہا : مستوى الدخل الفردي » والكثافة 
السكانية ء والخريطة السكانية وتوزيعها ء ومواقع مراکز الانتاج ء ومواقع مراكز الاستهلاك . 
والقسم الثاني هو الحاجات خدمة لعوامل اقتصادیة خاصة مثل الاصلاح الزراعي والتعدین والنفط 
والسياحة . 
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اول : الضوابط ا مغرافیة والبشرية التي اثرت 
في شبکة الطرق في الوطن العربي 


١‏ الضوابط الحغرافية 

ويمكن التعرف اليها في ضوء عدد من الحقائق تستند الى الادراك الجغراني السليم لكل م 
الموقع الجغرافي ء وشكل السواحل » وشكل السطح ٠‏ وصفة ة المناخ . 

فمن ناحية الموقع يتمتع الوطن العربي بموقع جغراني فريد . اذ يحتل مكاناً وسطاً بين القارات 
الئلاث ‏ اسیا وافريقية واوروباء ويقع بين منطقتين من اشد مناطق العالم ازدحاما بالسكان اذ 
يجتمع فیھم| ثلا سكان العالم . ولحذا كان الشرق العربي ملتقى الطرق التي تربط بين هاتين 
المنطقتين . وعن هذه السبيل اكتسب ا میة في العصور القديمة وا حدیئة على السواء كملتقى 
طرق . ومما زاد في اهمية الوطن العربي في العصر الحديث فتح قناة السويس (سنة 1819) التي 
حولت البحر المتوسط الشرقي من مجرد منطقة مياه خلفية الى طريق للملاحة العالية ء وكذا مد 
خطوط السكك الحديدية في العراق وسورية وفلسطين . اما الطرق البرية فإنه نظراً لوجود الحبال 
في الشمال » والصحراء في الجنوب . كان لا بد لهذه الطرق التي تمتد بین ساحل البحر التوسط 
والخليج العربي من أن تمر باراضي الال الخصيب كالطريق التي تبدأ من بيروت مارة بسورية 
والعراق فالكويت والسعودية . 


وأما البلاد العربية الواقعة شمالي افريقية ء فالساحل الافريقي عند تونس يقترب من 
اوروبا . حتى انه يكن أن يقسم حوض البحر الابيض الى قسمين غربي وشرقي . ومن تونس تمتد 
سلسلة من الجبال نحو الغرب ء حتى مضيق جبل طارق وساحل المغرب على المحيط الاطلسي ؛ 
وتكون حاجزاً يفصل الصحراء الكبرى في الجنوب عن اراضي البحر المتوسط نفسه في الشمال . 
ویختلف ا حوض الشرقى عن ذلك اذ لا توجد فيه سلسلة جبلية » فتزحف الصحراء حتى تصل الى 
مياه البحر .وفيالطقة بين غرب الدلتا وتونس ۰ تسود ظروف شبه صحراوية في ييا الماخلية . 
واما من ناحية السطح فيحد الشرق العربي في الشمال جزء من النطاق الجبلي . وفي جنوبه 
منخفضان » احدهما حوض البحر الابيض الشرقي ء والثاني الخليج العربي . 

وی بلاد الشام ومصر حددت الامتدادات الطولية للتضاريس شكل الشبكة . فهي في 
عمومها شبكة طولية مها ارتباطات عرضیة . وني شرق بلاد الشام يستوي السطح في معظم جهانه 
. وتکثر الجاري المائية . واما في الجنوب فجبهة بحرية ضیقة ‏ ما یجعل قیام میناء امراً صعباً . ولذا 
كان ميناء البصرة في حقيقته ميناء نہریاً اذ يبعد عن ا خلیج بحوالی ۱۰۰ كلم . وئی السودان اقلیم 
متجانس السطح في استواء ء تحيط به الجبال في الشرق وا جاوب . وقد ادى استواء السطح الى 
صلاحية النہر وروافده للملاحة . والسودان من ناحية السطح صالح لمد الطرق وخطوط السكك 
الحديدية . 
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اما من ناْية المناخ فمعظم الجهات العربية ينتمي الى النوع الصحراوي ا ماف وقلیل منیا 
ينتمي الى مناخ البحر الابيض التوسط . او النوع المداري المطير . وفي الجهات الصحراوية تحدد 
موارد الماء طرق النقل . وقد كانت لهذا اهمية يوم كانت القوافل هي وسيلة النقل الرئيسية . واليوم 
قصرت وسائل النقل ا لحدہث المسافات بين البلاد فقلت اخطار هذه الناحیة الاساسية في النقل 
الصحراوي . ولكن رياح الصحراء وما تسفيه من رمال يجعل صيانة الطرق التي تمر مها مسألة 
ضرورية غالية التفقات ۔ غير ان اناخ الصحراوي وقلة السحب يسهلان النقل الجوتي الى حد 
كبير . واما في البلاد الواقعة على حوض البحر المتوسط فلا حطر من العوامل المناخية على وسائل 
الواصلات الا فی النادر . واما فی البلاد الواقعة في المناطق المدارية ( السودان ) فان الظروف 
المناخية ( الامطار ) اقوى تأثیرا في وسائل النقل . وعلى اي حال فان البلاد العربية مهما اختلف 
مناخھا فهي من احسن البلاد صلاحية للنقل اشوائي . 


۲ - الضوابط البشرية 

وتتمثل هذه الضوابط في القوى الخارجية الطامعة . بما ما من اثر مباشر بصورة او باخری في 
انشاء المواصلات تحت ضغط عوامل اقتصادیة اكثر من اتي شيء آخر » كالحصول على المواد الخام 
او فتح اسواق والسيطرة عليها . وعليه فإن خدمات النقل كانت تتأثر بتلك الاهداف وجذورها . 
الا أنه مع رياح الاستقلال التي عمت الوطن العربي لم يعد لمل تلك الضوابط تأثير في الشبکة . 
الى اصبح تخطيطها يتم في حدود ال حاجات القطرية ء وما یلبی من متطلبات التکامل الاقتصادی 
المنشود في الوطن العربي ويحقق رفاهيته ورفعة المستوى الاقتصادي للانسان فيه . 


ثائياً : الوحدة الاقتصادية في الوطن العربي 
ومیثاق جامعة الدول العربية واتفاقاتها 


قبل التعرض تفصیلا هذه الشبكة من الطرق العربية الدولية بحسن بنا أن نشير في البدء ال 
ما تضمنه میثاق جامعة الدول العربية من مواد تتعلق بتحقیق التعاون بین البلدان العربية في 
الشؤ ون الاقتصادية وا الیة . وكذلك الاتفاقات البرمة فی نطاق الجامعة والتصلة بالشؤ ون الالية 
والاقتصادية . ذلك ان انشاء شبكة من الطرق العربية الدولية انما يتم بدافع من اثنين . تلبية 
احاجات القطرية . ویکون ذلك في نطاق اتفاقات ثنائية ؛ تلبية الرغبة فی تحقيق التعاون بل 
التکامل الاقتصادي . با بحقق في النهاية النفع للانسان العربي . ولقد نص میثاق جامعة الدول 
العربية على ذلك في المادة (۲) . ومن اغراضها تعاون الدول الشتركة فیها تعاوناً وثيقاً بحسب نظم 
كل دولة منہا واحواها في الشؤ ون التالية : 

۔ الشؤون الاقتصادية وآ الیة » ویدخل في ذلك التبادل التجاري وا حمارك والعملة وامور 
الزراعة والصناعة . 
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- شو ون الواصلات . ويدخل فی ذلك السکك ال حدید والطرق والطيران واللاحة والبرق 
والبرید . 


وفي هذا المجال ابرمت اتفاقيتان في نطاق جامعة الدول العربية هما حجر الزاوية في تحقيق 
لوحدة الاقتصادية المنشودة في الوطن الع ري. اولا ما ء اتفاقية بشأن تسهيل التبادل التجاري 

وتنظيم الترانزیت بين دول الجامعة العربية عام ۱۹۵۳ . والثانية اتفاقية الوحدة الاقتصادية بين 
دول الجامعة العر بية . وقد تضمن الفصل الاول من هذه الاتفاقية بياناً بالاهداف وا! لوسائل عل 
النحو التالی : : «تقوم بین دول ا حامعة العربية وحدة اقتصادية كاملة تضمن بصورة خاصة تلك الدول لرعاياها على 
قدم المساواة : 

١۔‏ حرية انتقال الاشخاص ورؤ وس الاموال . 

۲ - حرية تبادل البضائع والمنتجات الوطنية والاجنبية . 

۳ - حرية الاقامة والعمل والاستخدام ومارسة التشاط الاقتصادي . 

. حرية التنقل والترانزیت واستعمال وسائل النقل والوانیء والرانیء والطارات الدنية‎ - ٤ 

. » ۔ حقوق التملك والایصاء والارث‎ ٥ 


ویتضح من هذه الاهداف انها ترمي الى رفع ا حواجز السياسية امام شارسة النشاط 
الا قتصادي » ما يعمل على تحقیق وحدة اقتصادية بين اقطار الوطن العربي . لکن هذه الوحدة 
الاقتصادیة النشودة يصعب تحقیقھا دون شبكة قوية للنقل والاتصال بین اقطار الوطن العربي فی 
مشرقه ومغربه . ولئن کان البحر الابيض التوسط بمثل دور مهيأ في تیسیر النقل والاتصال بین دول 
الغرب العربي » فإن الطرق في الشرق تمثل دوراً لا يقل عنه ا میة . 


ثالثاً : شبكة الطرق العربية الدولية 
تتکون ما شبكة 2 العارق البرية 8 الدولية کیا اقرتها اللجنة الدائمة للمواصلات 


۳4۰ طریق اللاذقية طرايلس - بيروت صور باتجاه فلسطين ن . ویبلغ طول هذه الطریق‎ ١ 
. كلم وغر في اراضي سورية ولبنان‎ 

۲ - طريق بيروت - دمشق ۔ بغداد ۔ البصرة ‏ الکویت - الظهران - المفوف - الرياض ‏ جدة - 
مع وصلة بين ال حفوف وسلوى على حدود قطر . ويبلغ طول هذه الطريق ۳۸۳۳ کلم . 

۳ - طريق حلب حمص ۔ دمشق - عمان ‏ معان تبوك ‏ المدينة المنورة » جدة ‏ جيزان - 
الحديدة ‏ عدن . ويبلغ طول هذه الطريق ۳٥٣۷٤‏ كلم . 

٤‏ - طريق تبوك - شيخ حميد - معدية عبر خليج العقبة - الطور- السويس - القاهرة . ويبلغ 
طول هذه الطريق ۷۹۲ كلم . 


1۹ 


- ۔ طریق القاهرة - الاسكندرية  بنغازي - طرابلس - قابس - مدينة تونس - مدينة الحزائر‎ ٥ 
طنجة ( مع وصلة بین قابس وتبسة وقسنطينة ) . ویبلغ طول هذه الطریق ۱۰۰۰ کلم . اما‎ 
. الوصلة بين قابس بتونس وقسنطينة بالجزائر فتبلغ ۵۵۰ کلم‎ 

٦۔‏ القاهرة - السودان . وهناك ثلاث طرق للاتصال بین مصر والسودان » الاو ی غرب النیل 
عبر الصحراء الغربية وتبدأ من اسيوط - واحة باریس بطول ۳۲۵ کلم » ثم تتجه جنوباً حتی 
الحدود الصرية السودانية بطول ۳۸۰ کلم فمدينة دنقلة - الدية ء وتنتهي عند ام درمان بطول 
۰ کلم داخحل الاراضي السودانية ؛ والثانية طریق القاهرة - السویس - برنیس - بورسودان - 
الخرطوم » بطول ۲۷۰۰ کلم ؛ والثالثة وهي الجاورة للنیل بین اسوان وادي حلفا على شاطیء 
بحيرة السد العالي . وقد استقر الرأي نہائیاً على اختیار هذه الطريق لربط القاهرة بالخرطوم ء 
وذلك طبقاً لاتفاق وزراء النقل والمواصلات لدول میثاق طرابلس في اجتماعهم في القاهرة بتاريخ 
۷ ۱۰ ۱۹۷۰ . 


۷- طریق بخداد - عمان - العقبة - معدية - طابا - السویس - القاهرة » مع وصلة بین عمان 

والقدس» ووصلة ثانية بين الفرق والرمثا . ویبلغ طول هذه الطریق ۱۷۳۵ کلم ۱ 

وهناك اضافات عل هذه الشبكة الرثیسیة جميعها غير مرصوفة نوضحها کیا يلي : 

- طریق حدیئة - دير الزور - السجة ‏ الرصافة - حلب » بطول ۰ کلم منها ۰ کلم 
بالعراق و ٥٥٤‏ کلم بسورية . والطریق موازية للطریق رقم (۲) الا انا تنتهي عند حلب . 

- کربلاء - حائل - حليفة - المدينة بطول ۱۰۰۰ کلم » منها ۳۲۰ کلم بالعراق و 1۸۰ کلم 
بالسعودية . والطریق تربط العراق بالقطاع الشمالی الاوسط للمملكة العربية السعودية » وتلتقي 
بالطریق رقم )٢(‏ . 

- طریق سيره بالسعودية- معدية خلیج العقبة -الکونتلا -السویس بطول ۲۰ کلم 
داخل ا حدود الصرية . 

- طریق تبوك - عينونة - معدية بالبحر الاحمر ‏ الغردقة بطول ۲۷۵ کلم . منهاه۱۲ کلم 
بالسعودية و ۱۵۰ کلم بالبحر الاحمر . والطریقان یصلان طریق الشام - العراق - الخلیج - 
السعودية بمصر والسودان والشمال الافريقي . 

- طریق مصر والسودان على امتداد نہر النيل وتبداً من القاهرة اسوان وهي مرصوفة . اما 
الوصلة التي تحتاج الى رصف فتبدأ من اسوان ابو سمبل ۔ وادي حلفا کوشه - عبری - دنقلة - 
الخرطوم ‏ وادي نمر - کوستی - ملکال -منقلة ۔جوبا ۔حتی حدود السودان مع اوغندا > مع وصلة 
من عبری ‏ واحدة سليمة بطول ۱۰۰ کلم » ووصلة من جوبا - زاثیر بطول ۳۰۰ کلم . ویبلغ 
طول هذه الطریق بالوصلتین ۰ کلم ؛ منها ۳۰۰ کلم بصر و ۲۳۵۰ کلم بالسودان . 

- طریق الشام - العراق - الکویت - دول اخلیج دم وهناك وصلات يبلغ اجمالی اطوا حا 


۷۰ 


۰ كلم بکل من قطر ودبي لاستكمال هذا الطريق حتی سلطنة عمان . 


- طریق مسقط - سلالة - الغیضة - قشن ‏ عتاب ‏ شانون - حسانة - الشحر . ویبلغ طول 
هذه الطريق ٠‏ كلم 5 منہا ۰ بسلطنة عمان . و 4۵۰ کلم بالیمن الشعبية . 


- طريق عدن السقیا- معدية ‏ ( البحر الاحمر ) زيلع ‏ بربرة - کبریت - ( الوصلة بین 
بربرة وكبريت مرصوفة ) لاس انور جارودي ۔ ا حامور ‏ دوسة قاطع بلوثورتو ثم تصل بطريق 
مرصوفة حتى مقدیشو - ويبلغ طول هذه الطريق التي تحتاج الى رصف ۱۰۷۵ كلم موزعة كالآتي : 
۰ كلم باليمن الشعبية . و ۱۲۵ كلم بالمعدية بالبحر الا مر . و ۹۰۰ كلم بالصومال . 

- استكمال طريق شمال افريقية المؤلفة من : طرق ابو کراع- بثر ام قرين - الزويرات ۔ 
فديرك ‏ اطار - اکجوجت - حتى نواكشوط بطول ۸۰۰ كلم . وهي غير مرصوفة والسافة كلها 
داخل موریتانیا ؛ وطریق تندوف - عین بنتیلي - بثر ام قرین بطول ۵۰۰ کلم منها ۱۷۵ کلم 
بالجزائر و ۳۲۵ کلم وریتانیا . 

والجدول الرفق الرقم (۱) یوضح اطوال الشبكة الرئيسية الرصوفة والاطوال التي ما زالت 
بحاجة الى رصف . ومن هذا الجدول يمكن رصد ا حقائق التالية : 

۔ تبلغ جملة اطوال الشبكة القومية ۲٢,٢‏ الف کلم تتركز نسبة كبيرة منها بالسعودية ومصر 
والسودان ولیبیا بجملة اطوال ۱۱ الف کلم وبنسبة ٥٤‏ بالائة من إجمالي اطوال الشبكة القومية . 

- تبلغ جملة اطوال الشبكة التي ما زالت بحاجة الى رصف ۸,٦‏ الف کلم وبنسبة ۳۵ بالائة 
من إجمالي الشبكة تتركز غالبيتها في السودان وموریتانیا وسلطنة عمان والصومال بجملة اطوال 
٥٣‏ الف کلم وبنسبة ٩۲‏ بالائة الى جملة الاطوال غير الرصوفة . 

- السودان هو البلد الوحید الذي لم يرصف الجزء الار بأراضيه من الشبكة الدولية العربية 
بكاملها والبالغة حوا لی ۲۳۰۵ کلم . والشبكة بوضعها السابق تحقق سهولة النقل والاتصال بین 
اقطار الشرق العربي عبر طرق ممهدة ومرصوفة فی معظمها ء كا أنها سوف تیسر الاتصال بین 
الشرق العربي والغرب العربي عبر مصر » مع تشغیل العبارات عبر الخليج والبحر الا مر . وسوف 


تكون هذه الشيكة بعد است‌کماطا وتوسعتها وتقويتها وصيانتها أساسا لعل مشروعات التکامل 
الاقتصادي او الوحدة الاقتصادية امرا مكنا . 


رابعاً : تقدیر تکالیف شبكة الطرق العربية الدولية التي تحتاج الى رصف 


۱ - تصنیف الطرق طبقاً لائواعها ومستوبات تمهيدها 
تنقسم الطرق الى اربعة مستويات تعرف با مستویات النمطية للتصميم وهي کا يلي : 


۷۱ 


١‏ - الطريق الاساسية الاو یل 
تتكون من اربع حارات او اكثر تقسم الى مجموعات. 
وهذه الطريق عبارة عن اتجاهين ونوعية رصفها 
عبارة عن اسمئت او اسفلت خرساني . 


۲ ال مستوی الاول 
يتكون من حارتين او اکر غير مقسمة . وهذه الطريق 
عرض الحارة فیها ۳,۵ م ورصفه عبارة 


عن اسمنت او اسفلت خرساني . 


. ۳ الستوی الثاني 
یتکون من حارتین:اقل عرض للحارة فيه ۳ م ورصفه 
عبارة عن اسفلت خرسان او طبقتین من مادة 
للرصف دات معا حة خاصة تسمی لیتیومینس . 


٤‏ - الستوی الثالث 
یتکون من حارتین. عرض کل منہم| اقل من ۳ م ورصفه 
عبارة عن طبقتین من مادة للرضف ذات معالجة 
خاصة . 


كا ان اقسام الطرق تنسب الى انواع التسوية واليولة للارض التي تنشأ علیها الطرق . وهذه 
الانحدارات واليولة القياسية تنقسم الى ثلاثة انواع هي : 


- مستو ۰ الانحدار الطبيعي ها اقصى ميولة فيه بین صفر و ٩,٩‏ بالمائة 5 

- منحدر ‏ الانحدار الطبیعی له اقصی ميولة فيه بين ۰ و ۲٢١۹‏ بالائة 5 

- الحبلی ء الانحدار الطبیعی له اقصی ميولة فيه اکبر من ۲۵ بالائة 
۲ - العوامل والاعتبارات الرئيسية لحساب تكاليف انشاء ورصف کلم من 
الطریق 


إن تکالیف انشاء الطريق تعتمد على نوعیة ومستوى الطريق المزمع انشاؤ ها طبقا لنوعيات 
وتصنيفات الطرق ومستويات تمهيدها . ولذلك فان حساب متوسط تكاليف انشاء ورصف الوحدة 
القياسية للطريق ( ١‏ كلم ) تواجه الصعاب التالية : 


- تکالیف انشاء الطريق وصيانتها تختلف اختلافاً بيناً من دولة الى دولة . بل ان الدولة نفسها 


۷۲ 


تختلف من موقع الى موقع بسیب الاختلاف الحيولوجي والتضاریس ومیکانیکا التربة مثل الرخحاوۃ 
والصلابة ونوعیة حبيبات التربة رملية كانت او طینیة . . . الخ . 

۔ تختلف تكاليف انشاء الطرق من بلد ال بلد تبعا لستوی العيشة والدخل القومى ومستوی 
دخل الفرد ( تكاليف انشاء طریق بالكويت تختلف كثيرا عن تكاليف انشاء طريق بالسودان ) . 


- تختلف تكاليف انشاء الطرق من بلد مصدّر للعمالة الفتية وغير الفنية عن تکالیف انشاء 
طريق في بلد مستورد للعمالة . 

- تكاليف انشاء طريق طوله ۱۰۰ كلم تقارب تكاليف انشاء طريق طوله ۱۵۰ كلم . اذ ان 
تكاليف انشاء الكيلومترات الخمسين الاخيرة اقل كثيرا من تكاليف انشاء الخمسين الاولى . 
والججدولان ا مرفقان رقم (۲ و۳) يوضحان الاختلافات الكبيرة في انشاء الطرق بین ١‏ كلم من 
الطريق في موقعين غتلفین بالدولة نفسها مع اختلاف نوع الطريق ومستوياته . ومن ال جدولین 
المذكورين يمكن استنتاج الحدين الادنى والاقصی لتكاليف شبكة الطرق العربية الدولية التي تحتاج 
ال رصف والموضحة في ا حدول رقم (۱) في الملحق . وذلك بالنسبة للاقطار العربية الواقعة بقارة 
آسیا . حيث ان التقديرات التوافرة حاليا تعود الى الاقطار العربية الآسيوية . 


جدول رقم )١(‏ 
تقديرات تكاليف رصف الکیلومتر الواحد 
في بعض اقطار المشرق العربي( بملايين الدولارات) 


أ القطر 


| الجمهورية العربية السورية 
| العسراق 
عمان 
قطر وابو ظبي 
المملكة العر بية السعودية 
الیسن 
اليمن الديمقراطية 


۳ - الحد الادنى والاقصى لتكاليف شبكة الطرق العربية والدولية 


تم احتساب المتوسط على اساس ان نوعیة الطريق هي من المستوى الاول ( مسطح ) 
الکون من حارتين بعرض ه ,"م للحارة والطريق غير المقسم . وهو النوع الغالب في شبكة الطرق 
العربية والدولية . 


۷۳ 


وا خدول التالی یوضح تقديرات التكلفة لبعض البلدان العربيه الو واقعة في قارة اسیا . اما 
البلدان ال وب والح ند اش ينات لتقدیرات التکلفة ابا گناہ مشر التي افرد ها 


أي أن تکالیف الشبکة تراوح بین ۹۰٥,۲‏ ملیون دولار و ۸۰۱۱۰١‏ ملیون دولار باسعار 
۸ . وبافتراض معدل تضخم سنوي یصل الى ۱۲ بالائه فان التکالیف باسعار ۱۹۸۰ تصل 
ما بین ۱۱۳6 و ۱۰۰4 ملیون دولار . اما في مصر فان التكلفة تراوح بین 6۵,۸ ملیون دولار > 
۸ مليون دولار باسعار ۱۹۸۰ 

وفضلا عما تقدم هناك اقطار عربية اخرى لم تتوافر اي بيانات عن تقدیرات التكلفة فیها 
لرصف الکیلومتر الواحد . وهذه الدول هی السودان ۰ وموریتانیا والصومال . وبانتراض ان 
معدلات الكلفة بجصر هي اساس ساب کلفة الشبكة بالسودان مع افتراض معدل زيادة ۲۰ بالمائة 
للظروف الطبيعية . وکذلك معدلات الكلفة بالیمن هي اساس للساب كر من الصومال 
وموریتانیا ٠‏ فان تقدیرات الكلفة تکون كا یل : 


جدول رقم (۲) 


تقدیرات کلفة رصف الکیلومتر الواحد في بعض الاقطار العربية في افريقيا 


اجالی ال 
مر متر () | التكاليف 5 متر التکالیف 


۲۳۱۹ ۱ء" 
۸ ,۱ 
۸ ,۱ 


(أ) تم نضخیم متوسطات الكلفة بمعدل ۵ بالائة سنوياً ۔ 


ویتضح من البیانات السابقة ان تقدیرات الكلفة لشبكة الطرق العربية الدولية التي ما زالت 
تحتاج الى رصف تراوح بین ۷, ۲۵۲۱ ملیون دولار و ۲, ۱۳۷۱۷ ملیون دولار . ومن اجلها 

لا تخفى اهمية شبكة الطرق في حقیق التنمية الافتصادية والاجتماعية . فهی من مشروعات 
البنیة الاساسية ۰ وواحدة من الرکائز الثلاث التي یستند البها نظام النقل . فنظام النقل قوامه 


۷ 


الشبكة ووسائل النقل وال سسات القائمة على التشغيل . وانشاء الطرق من الشروعات العامة 
التي تضطلع ہا الدولة من مواردها . ومع ازدياد النشاط الاقتصادي والاجتماعي والحاجة الى 
انشاء طرق جديدة او تقوية الشبكة ا حالیة وصيانتها قد تلجأ الدول الى مصادر تمويلية اخرى 
خارجية كالمنح او القروض من خلال اتفاقات ثنائية او صناديق تمویلیة اقليمية اودولية . 

ولا يخفى ايضاً ان شبكة متكاملة من الطرق في نطاق اقليم او منطقة معينة وما ها من دور 
في تسهيل الحركة الدولية في نقل البضائع والمواد والافراد > هي السبيل لتحقيق التكامل أو 
الوحدة الاقتصادية . وقي الوطن العربي الذي اصبحت الوحدة الاقتصادية بين اقطاره احد 
الاهداف المنشودة » كما نص على ذلك ميثاق الجامعة . ومن ثم فإن توفير شبكة متكاملة من 
الطرق تربط اقطار هذا العالم وتيسر نقل الافراد والمواد والبضائع سوف یکون مدخلا واقعيا 
حعل هذه الوحدة الاقتصادية المنشودة امرا واقعا . 


ولقد شهد الوطن العربي في العقدين الماضيين وني العقد ا حالی بالذات عمليات تنمية 
اقتصادية واجتماعية ضخمة » على اثر الزيادات الضخمة في عائدات النفط التى اصبحت معها 
الدول المنتجة للنفط قوة مالية عالمية ذات شأن كبير . وطبيعى ان تواكب عمليات التنمية 
الضخمة الجارية الآن - بل ویسبقها - في الوطن العربي زيادة في الانفاق على مشروعات البنية 
الاساسية ء ومنها انشاء الطرق . ولا كانت شبكة الطرق العربية الدولية هي في اصلها اجزاء 
من الشبكة المحلية داخل كل قطر ثم يتم ربطها بوصلات جديدة » فان مصادر التمويل سوف 
تتعدد . ولكن يكن بصفة عامة تقسيمها الى قسمين رئيسيين هما : المصادر الداخلیة » والصادر 
الخارجية . 


وسوف نعرض هذه المصادر بصفة عامة باعتبارها جميعاً مصادر محتملة لتمويل الشبكة 
الدولية العربية من الطرق . وبعد عرض هذه المصادر نقدم بعضص الاقتراحات المحددة لتمويل 
وصيانة شبكة الطرق العربية الدولية . 


أ المصادر الداخلية 


(۱) الرسوم والضرائب على السيارات والوقود ؛ وتعتبر من اهم مصادر التمويل لأن 
السيارات هي اهم مستفيد مباشر من الطرق . ولا كان استيفاء الرسوم والضرائب على 
السيارات والوقود نتيجة لتملك وتشغيل السيارة على الطرق . فمن المنطقي تخصيص حصیلتھا 
لانشاء وصيانة الطرق . وقد اعتنقت هذا المبدأ مجموعة من الدول » فاصبح تمويل الطرق 
الرئيسية فيها يتم حسب الترتيب التالي : 


- رسوم تسجیل وترخیص السیارات ۳ 
۔ ضرائب الوقود . 
۔ العونة من ا حکومة الاتحادية في حالة عدم كفاية الصدرین الاولین .ولا كانت الرسوم 


۷ 


على السیارات تتوقف على وزنہا او قدرة الحرك والرسوم على الوقود الي یتحملھا مستخدم 
الطريق تتوقف على المسافة التي يقطعها » فقد اجريت بحوث كثيرة لتحديد الفئة التي تقرر لكل 


(۲) الرسوم والضرائب المتصلة باعمال الطريق . وتتمثل فی رسم النقل على البضائع 
والركاب والضرائب الجمركية على السيارات وقطع الغيار والاطارات وغيرها » وقد یکون احد 
اهداف فرض رسم تقل بالاضافة الى الغرض التمويلي هو حماية احدى وسائل النقل من منافسة 
الوسائل الاخرى . كما حدث في مصر عند فرض رسم نقل على سيارات الاوتوبيس لنقل 
الركاب خارج المدن . وذلك حایة للسكك ا حدیدیة من منافستها . 

(۳) القروض الداخلية . تلجأ الدولة للاقتراض في حال عدم كفاية المصادر التقليدية 
كوسيلة لتعبئة الفائض الاقتصادي بالدولة . وفی حال الاقتراض الداخلي تصدر الدولة سندات 
بفوائد مضمونة على الخزانة العامة. ومن الواضح انه يجب أن يتحقق من مثل هذه المشروعات 
عائد للدولة يتمثل في الحصيلة الاضافية من الرسوم والضرائب على السيارات والوقود وقطع 
الغیار والاطارات ورسم النقل - بعضها او كلها با يسمح باستهلاك القرض في مواعيده . 

)٤(‏ الطرق الضرائبية » ای ہیں النوع من الطرق كمصدر لتمويل 
مشروعانها ونجح بعضها نجاحاً اكبر مما كان مقدراً . ود يشترط في الطریق الضرائبية ما يلي : 

- ان يكون شا بديل يمكن لمن لا يرغب في دفع الضريبة استخدامها . 

۔ ان تكون فا خصائص وميزات بالنسبة للطريق البديل من حيث قصر المسافة والسعة 
واستواء السطح ودرجة الامان وسرعة السير وغيرها » ما يعود بوفر مادي واضح على مستخدميه 
لا يقل عن الضريبة الدفوعة . ويتمثل هذا الوفر في زمن الرحلة واستهلاك السيارة واستهلاك 
الوقود والزيادة النسبية لدرجة الامان . 

۔ ان تكون حركة المرور المنتظرة على الطريق الضرائبیة كبيرة بدرجة تسمح بحصیلة من 
الضريبة - يجب أن تكون الحدود المحسوبة من الوفر الادي نتيجة استخدامه ‏ لتغطية تكاليف 
انشاء الطريق وصيانته في مدة لا تتجاوز عشرين عاماً مثالا وهي الفترة المعقولة للاستكهار 
الرأسمالي الطويل الاجل . 

۔ الصادر الخارجية 

اقتضت البرامج الطامحة الى التنمية الاقتصادية والاجتماعیة توفير شبكة من الطرق تكفي 
لواجهة حجم الحركة التوقع .. ومع هذه البرامج وما يستتبعها من ازدياد حجم حركة نقل 
الافراد والبضائع قد تقصر الموارد الداخلية عن الوفاء بحاجات الشبكة سواء أكانت هذه 
الحاجات متمثلة في انشاء طرق جديدة ام في صيانة القائم منها الفروض أن يتم في حدود ۱۰ 
بالمائة سنوياً من جملة اطوال الشبكة . لذا كان من الضروري الاستعانة بمصادر التمويل 
ا خارجیة . اما عن طريق النح والحبات » واما بشكل قروض . 


۷٦ 


ومن المکن أن تتم القروض في نطاق اتفاقات ثنائیة بین الدول او عبر صناديق تمويلية 
اقليمية او دولية . وهذا امر وارد بالنسبة لبعض البلدان العربية التي تتخللها اجزاء من الشبکة 
الدولية العربية ۱ ونظرا لان مشروعات الطرق من المرافق العامة التي لا ین بح بھی دحل اسر 5 
وقد تكون منافعها مباشرة او غير مباشرة وبعضها ما يصعب قياسه قياساً نقدياً ء لذافإن هذه 
المشروعات ينبغي أن تتوافر فيها عند تمويلها بمالاقتراضي شروط معينة منبا فترة سماح قبل 
التسديد » ومعدل فائدة منخفض . وفترة تسديد طويلة تصل الى عشرين عاما . وهي الفترة 
المعقولة لاسترداد التكلفة الرأسمالية المستغرقة في انشاء طريق . 

وسواء تم تمويل مشروعات الطرق من مصادر داخلية ام من مصادر خارجية فهاده 
المشروعات يتم تقويمها . ولقد شاع في الوقت الحالي استخدام اسلوب المنافع والتكاليف في 
تقویم مشروعات الطرق باعتبارها واحدة من مشروعات الدولةء کیا استخدم اسلوب تحليل 
النافع والتکالیف لاول مرة في جال مشروعات النقل عموماً عام ۱۹۳۸ وبالذات في مشروعات 
الطرق . ويختلف اسلوب تحليل المنافع والتکالیف لدی استخدامه في تقویم الشروعات التجارية 
عن المشروعات التي تضطلع بها الدولة . فالمدف من الدراسة الاقتصادية للمشروعات التي تقوم 
بها الدولة قياس اثر هذا النوع من الاستثمار على المجتمع . او بعبارة آخری قياس زيادة المنافع 
الاجتماعية على التكاليف الاجتماعیة . والفرق بين هذه المشروعات والشروعات التجارية 
الاخری هو ان الشروعات الاخيرة تتناول في اعتبارها المناقع والتكاليف التصلة بالشروع فقط . 
اي التغیر في الصروفات او التکالیف الرأسمالية والایرادات . وستفصل في نہایة هذا البحث 
اسلوب تحلیل المنافع والثكاليف في تقویم مشروعات الطرق . 


خامساً : نحو برنامج مقترح لتمویل شبكة الطرق العربية والدولية 


إن تحقيق اي تنمية اقتصادية واجتماعية اقليمية رهن بتوفير شبكة من الطرق يمكن 
تنميتها افقياً ورأسياً مواجهة الزيادة الستقبلیة في حجم الحركة . ومن ناحية اخرى فان استهداف 
تحقيق التكامل الاقتصادي او الوحدة الاقتصادية مرهون بدعءاً بتيسير سبل الاتصال بین اقطار 
الوطن العربي » ومن ثم فإن تحقيق التنمية الاقليمية والوحدة الاقتصادية بين اقطار الوطن العربي 
له متطلبات على رأسها توافر شبكةمتكاملة من الطرق تيسر نقل الافراد والبضائع . 


هذا وجب الا يقتصر الامر على جرد انشاء الشبكة بل يتعداه الى المحافظة عليها 
وصيانتها وتوسيعها وتقويتها ان اقتضى الامر في ضوء حركة النقل عليها . ونظراً لان مشروعات 
الطرق مشروعات مكلفة تلتهم رؤ وس اموال ضخمة ‏ ولا سا إن صاحبها إنشاء كبار ٠‏ 
فان دراسة الجدوى الاقتصادية مله الشروعات امر ضروري وهو ما دفعنا الى أن نفرد مبحثاً 
لاسلوب تحليل المنافع والتكاليف في تقويم مشروعات الطرق . ويعتبر التمويل احد العوامل 
الحاكمة في انشاء الشبكة وصیانتھا بالنسبة لبعض الدول العربیة » بدليل ان هناك اجزاء من 


۷۷ 


الشبكة 0 القائمة ما 0 برع الرصف . كما ان برنامج الصيانة في کثیر من الدول 


ےت ل فانه من 
الضروري النظر الى مشكلة التمويل من هذا الدخل القومي الشامل باعتبارہ اجدر واقدر على 
تحقیق النافع للاقتصاد العربي » ما يعمل في النهاية على رفع مستوى معيشة الانسان الصري . 
وباستئناء دول النفط فان سائر اقطار الوطن العربي تعاني فجوة تمويلية اعتمدت على العام 
الخارجي في سدها . ولقد ساهم عدد من العوامل في اتساع هذه الفجوة التمويلية »ماما الزيادة 
الكبيرة في اسعار الواردات » ومعدل النمو المحدود للصادرات . . هذا فضلا عن ان طموحات 
هذه الدول لتحقيق معدلات مرتفعة في التنمية يزيد ايضاً في اتساع هذه الفجوة . 
واذا حاولنا من ناحية اخری ان نستشرف آفاق الثمانينات ومستقبل التمويل الخارجي على 
مستوى دول العام النامي » فالدراسات والتقديرات تشير الى عدم امكانية استمرار نمو المديونية 
الخارجية ء كا في العقد الاضي . وتوقع حدودیة التمويل الخارجي في العقد الحالي تعود الى 
اعتبارات مهمة من المنتظر ان تسود خلال هذا العقد وهي : 
١۔‏ منافسة الدول المتقدمة للدول النامية في سوق الاقتراض الدولي لمواجهة تكاليف برامج 
الطاقة . ۱ 
۲- فيا یتعلق بالقروض الثنائية الحكومية القدمة کمنح تشير التقدیرات الى تدهورها , 
والمتوقع الا تتجاوز ۳٩‏ بالمائة من النانج القومي الاجمالي للفترة الواقعة بین ۱۹۸۵ و ۱۹۹۰ . 


۳ اما قروض المنظمات الدولية المتعددة الاطراف ( مجموعة البنك الدولي ) و( صندوق 
النقد الدولي ) فا في ا حقیقة مقيدة بمقدار مواردها المخصصة للتمويل التوسط والطويل 
الاجل ء وبالسياسات التي تفرضها على الدول المقترضة . وليس من التوقع في غضون 
الثمانینات ان يحدث حول جوهري في هذه السیاسات » ولا في حجم الوارد التي توضع تحت 
تصرف الدول النامية . 


والخروج من مأزق محدودية التمويل واحتمالاته غير المواتية مع حلول العقد ا حالی یدفع 
بالاقطار العربية الى تعميق التعاون على المستوى الاقليمي . ولقد شهد الوطن العربي عدداً من 
الصناديق التمويلية تساهم في تدبير التمويل لمشروعات التنمية ء وبعض هذه الصناديق حكومي 
كصندوق التنمیة السعودي . وصندوق التنمية الكويتي» وقد سامت فعا في مشروعات 
التنمية . وعلى سبيل المثال فإن صندوق التنمية السعودي قدم قروضاً لمشروعات تطوير قناة 
السويس ومشروعات هيئتي المواصلات السلكية واللاسلكية وسكك حديد مصر . كما انشىء في 
نطاق جامعة الدول العربية الصندوق العربي للاغاء الافتصادي والاجتماعي » وتحددت اغراضه 
في الجالات الثلاثة التالية : 


- تمويل الشاریع الاقتصادية ذات الطابع الاستشاري بقروض تتضمن شروطاً ميسرة 


۷۸ 


للحکومات وامیثات وال سسات العامة والخاصة > مع منح الافضلیة للمشروعات الاقتصادية 
ا حیویة للکیان العربي وللمشروعات العربية المشتركة . 


- تشجیع توظیف الاموال العامة وا خاصة بطریق مباشر او غير مباشر با یکفل تطویر 
وتنمیة الاقتصاد العرى 0 


- توفیر الخبرات والعونات الفنیة في ختلف مجالات التنمية الاقتصادية . 


ولتن تضمن ا مدف الاول للصندوق العربي للاغاء الاقتصادي والاجتماعي منح افضلیة 
للمشروعات الاقتصادية ا حیویة للکیان العربي وللمشروعات العربية الشتركة فهذا تأکیدعل 
ادف النشود وهو تحقيق تنمية اقليمية اقتصادیة بین اقطار الوطن العري . والمدخل لتحقیق 
هذه التنمية الاقليمية الاقتصادية هو - ك| قدمنا - توافر المياكل الاساسية للتنمية » وفي مقدمتها 
مشروعات النقل والواصلات » ولاسیا مشروعات الطرق . 


فلا باس اذن ان نقترح انشاء صندوق لتمویل مشروعات النقل والاتصال عامة ء والطرق 
خاصة . يتولى تمويل انشاء الطرق الدولية العربية وتوسعتها او تقویتها . وكذلك صیانتها» 
بتوفير قروض ميسرة تتفق وطبيعة هذه المشروعات : وطبيعي ان تكون هناك دراسات عن 
الجدوى الاقتصادية هذه المشروعات تتم في اطار التكامل الاقتصادي بين اقطار الوطن العربي . 


ويمكن تحديد اهداف الصندوق المقترح لتمويل مشروعات الطرق با يلي : 

- استكمال شبكة الطرق الدولية العربية التي تثبت الدراسات جدواها في اطار التكامل 
الاقتصادي بين اقطار الوطن العربي . 

- تقوية وتوسيع الشبكة ا حالیة » اي تحقيق التنمية الرأسية ليعض اجزاء الشبكة با يكفل 
مواجهة حجم الحركة ا حالية والستقبلية . 

۔ اصلاح وصيانة الشبكة » علي بان الصيانة افضل استثمار . 

اما مالية الصندوق فتتألف من : 

۔ رأس ا لال » ويقترح ان يتم تخصيصه بالدول المشتركة في الصندوق بنسبة اطوال الشبكة 
الدولية بكليتها ء او التي في حاجة الى استكمال » والافضل ان يتم ذلك على اساس اطوال 
الشبكة بكليتها باعتبار أن نشاط الصندوق سوف يشمل استکماها فضلا عن توسيع وتقوية 
وصيانة ما هو قائم منها . 

- القروض » سواء عن طريق اصدار سندات اوعن طريق فتح اعتمادات من قبل 
المؤسسات العربية العامة والمؤسسات الدولية . 
الشبكة فيمكن تخفيضها ء على ان تساهم الاقطار العربية القادرة بنصيب منہا ء او أن تكتتب في 


۷۹ 


السندات التى يصدرها الصندوق . وسوف تتكامل موارد هذا الصندوق مع الموارد ال متاحة لکل 
قطر لاستكمال الشبكة الدولية القترحة وتقوية وتوسيع بعض اجزائها وكذلك صيانتها . وقد 
تتسع اغراض هذا الصندوق لتشمل مشروعات النقل والاتصالات في الوطن العربي » كما 
تشمل . بالاضافة الى الطرق . النقل البحري والجوي والاتصالات » وانشاء شركات مشتركة 
في جال النقل وتمويلها . 


سادسا : تقويم مشروعات الطرق باستخدام تحليل المنافع والتكاليف' 


شاع استخدام اسلوب تحليل ا نافع والتکالیف في تقويم مشروعات النقل . وتحسب 
المنافع على اساس مالي » وآخر اقتصادي . وقبل دراسة مشروع نقل معين نحتاج الى خطوتين » 
الاول : مسح اقتصادي للافلیم . وهٰذا السح وظیفتان. معرفة حاجات النقل كافة عن طريق 
حساب معدل النمو الاقتصادي » وما یترتب عليه من زيادة فی حجم حركة النقل. واقامة 
قواعد للمفاضلة بين الحاجات الاقتصادية الاخری للاقلیم . 


وتتلخص الخطوة الثانية في اجراء مسح شامل لوسائل النقل في الاقلیم . ویجب ان يوضح 
هذا السح الدور ا حقیقي لکل وسیلة ء والاولویات بینم . والغرض من الدراسة الاقتصادية 
للمشرو ع هو قياس تکالیفه الاقتصادية والنافع التي ستعود على الاقلیم من اقامته . 
١‏ - قياس التکالیف 

ساب تکالیف انشاء طریق ء هناك انواع مختلفة من التکالیف يجب ان تدخل في حساب 
الانشاء الكل هي : 

- تکالیف ا حسات للتربة وتکالیف الحفر والردم . 

- تکالیف الصيانة واعادة رصف سطح الطریق الذي قد يحدث فيه تلف . 

- تکالیف تحسين الطریق بتزویده باشارات ا مرور او بزيادة سعتها . 

- تکالیف التسوية والتمهید وغیرها لاعداد الطریق قبل الرصف. 

- تکالیف تشفیل وسائل النقل على الطریق » وزمن الرحلة » وا حوادث . 

- انارة الطریق وتزویدها باشارات الرور ومحطات البنزین . 

- تكاليف سالبة مقدمة من المنتفع على الطریق وهي الضرائب والرسوم على استخدام 
الطریق . ۱ 

- تکالیف العمالية والادارة للطریق والانشاءات المؤقتة مثل مباني القائمین بانشاء 
الطریق . او الباني المستديمة مثل نقط الرور. 

- تکالیف اجور العمالة الستخدمة في انشاء الطریق ‏ وتکالیف العمالة الستدية لتشغیل 
الطریق» مثل رواتب رجال الرور وعمال النظافة وغیرهم من عمال الصيانة » وهي تکالیف لا 
تظهر الا بعد انشاء الطریق . 


۸۰ 


۲ حساب تکالیف طريق 

ساب تکالیف انشاء طربق تکون التکالیف الرئيسية فيه عبارة عن تکالیف الانشاء ات 
الاولية ‏ وتکالیف العدات الست‌خدمة . وتکالیف الکتب الاستشاري والتصمیمات المددسية 
وعملیات التسوية والتمهید ورواتب الشرفین والمنفذين . ولتقویم تکالیف الانشاء يجب أن 
تؤخذ في الاعتبار العوامل التالية : 

- احراج تکالیف ما العملة والضرائب والرسوم من التکالیف الاحمالية لیکون التقویم 
الاقتصادي سلياً . اما اذا احذنا تلك العوامل في الاعتبار فيكون التقويم مالياً . 

- اسعار الظل للعمالة غير الفنية 3 وهي تکالیف رواتب هذه العمالة التي قد تكون اقل 
من تكاليف السوق ؛ لذلك يجب تعديل هذه التكاليف في اثناء تقويم المشروع من الناحية 
الاقتصادية بعدم اخذ هذه التکالیف باسعار السوق 

_ الحدولة الزمنية لتكاليف مشروع انشاء طريق يجب ان تحسب حسب سئوات التنفيك 
لیمکن حساب اثر الزس غل النقود . 
۳ - حساب تکالیف صيانة وتحسين طریق 

فی اثناء العمر الافتراضي للطریق لا بد من ادخال تکالیف صیانتها في حسابات 
التكاليف . وهذه الصيانة اما سنوية واما على فترات زمنية محددة کل اربع او مس سنوات . كما 
یو خذ فی الحسبان اثر الزمن على النقود فتحدد سنوات الانفاق . 
٤‏ - القيمة المتبقية 

العمر الافتراضي للطريق هو عشرون عاما ء وهي فترة تعتبر قياسية حسب التوحيد 
القياسي في انشاء الطريق . ویکون لبعض اجزاء الطریق قیمة في نباية العمر الافتراضي » 
وهذه القيمة تحدد ا حالة الاقتصادية للجزء التبقي من الاستتمار الاصلي . 

- اسلوب حساب تکالیف مستخدمی الطریق 

هناك ثلائة انواع من تكاليف مستخدعي الطريق تعتبر من اهم 00 وهي تکالیف 

تشغيز وسائل النقل > وتکالیف زمن ن الرحلة 3 وتکالیف حوادث الطريق 
أ تكاليف تہ تشغيل وسائل النقل 

تتكون هذه التكاليف من العناصر التالية : 

الوقود المستهلك 

زيوت المحركات 


۸۱ 


۔ تاکل اطارات السيارات . 

۔ الصیانة الدورية والعمرات . 

- اقساط اهلاك الرکبات . 

- اجور السائقین . 

۔ التأمین على الطرق . 

۔ اجور مديري ومراقبي الطرق. 

وتقدر هذه التکالیف لکل ميل متغیراً بتغير نوع وسيلة النقل » وسرعة المسير للعربة » 
وحالة الطريق ونوعها ء وزمن التشغیل . 

وا حالة النوعية لمواصفات الطریق التي تؤثر في حساب التکالیف السابقة لکل ميل تشغيل 
هي نوع سطح الطريق وحالته ء وانحناءات الطريق ء وميول الطريق ء اي كل ما يؤدي الى 
تغير سرعة السير مثل تقاطعات الطرق والدوارات » والقيود على السرعة التي تحدد بواسطة 
ادارة المرور لوجود مدرسة او مزلقان سكة حديد . 


ب ۔ تكاليف زمن الرحلة 

كثير من الاستثمارات المستخدمة في النقل بالطرق تؤدي الى تقليل زمن الرحلة بين 
نقطتين وبالتالي تكاليف التشغيل . وهناك اربعة امور تراعى عند حساب تكاليف الزمن المتوافر 
وهي : 

)١(‏ الوفر في الزمن للاشخاص العاملین . ويؤدي هذا الوفر في زمن الانتقال الى زيادة 
ساعات العمل المنتج الذي يقابله انتاج . اما اذا استهلك الوقت في الانتقال فهذا الوقت يمثل 
اجور هؤلاء العاملین التي تدفع دون مقابل في الانتاج . 
منه في الحالة السابقة . ولكن يمكن استنتاج قيمة هذا الزمن ا توافر بمعرفة الاتجاه العام لعينات 
لو كانت التكاليف كبيرة ء كاستخدامهم الطرق الضرائبية » ونسبة اخری تفضل الانتقال 
البطيء ذا التكاليف المنخفضة . 

(۳) الوفر في الزمن لوسائل النقل . ويسمح هذا الوفر لوسائل النقل بزيادة عدد 
الرحلات » وبمعنى آخر يكن هذا الوفر استخدام عدد اقل من المركبات للقيام بالرحلات 
نفسها » وعلى العکس فإن زيادة زمن الرحلة يؤدي الى استخدام عدد كبير من السيارات للقیام 
بالرحلات نفسها . 

(5) الوفر في الزمن للبضائع المنقولة . تقاس الفوائد الاقتصادية الناتجة عن تقليل زمن 
الرحلة للبضائع النقولة بنسبة ربح البنك من الوفر الزمني ا حاصل . 


۸۲ 


ج ‏ تکالیف حوادث الطرق 


هناك بجانب التکالیف النفسية ا حسیمة لحوادث الطرق تکالیف وخسائر اقتصادية تحدث 
باشکال متلفة نتيجة هذه الحوادث » منہا التکالیف الطبية للعلاج » وتکالیف اصلاح اعطال 
السيارات . ولذا فان تقلیل ا حوادث يعتبر احد المنافع الاقتصادية . 


د قياس المنافع 


إن قياس النافع من مشاريع النقل اصعب بكثير من قياس التکالیف ‏ لأن بعض النافع 
من الصعب تقویها با مال . مثل الراحة الناتجة عن مشاريع تحسين الطرق . كما أن بعض المنافع 
مثل تخفيض تكاليف النقل موزعة على عدد كبير من الناس وعلى فترة طويلة من الزمن » مما 
يجعل من الصعب القيام بتنبؤ ات بعيدة المدى. 


کا ان بعض المنافع غير مہا كالنمو الاقتصادي المترتب على تحسن النقل ء اذ انه لكي 
تتحقی هذه المنافع يحتاج الامر عادة الى استثمارات اخرى . والمنافع الممكنة » مرتبة ة ترتيباً تنازلياً 
حسب سهولة قياسها » ۰ هي : خفض تکالیف النقل والتقلیل من ا حوادث ¢ والوفر فی الوقت 


(۱) یعتبر خفض تکالیف النقل اکبر النافع الباشرة الناتجة عن الشاریع الحديدة » 
او مشاریم التحسین » واکثرها سهولة في القیاس . وان كان فانداتعود الدرجة الاول عل 
الذین یستخدمون تسهیلات النقل الا ان النافسة والرغبة في تحقيق اکبر ربح تژدیان بهم الى 
اقتسام هذه الفائدة بدرجات متفاوتة وجماعات اخری كالمنتجين والمستهلكين . وبعد مدة بے 
بطويلة نری ان خفض تکالیف النقل لا یقتصر اثره على الذين یستخدمون تسهیلات النقل بل 
يمتد لیشمل مستوی الاقتصاد القومي كله 


وافضل طريقة لقیاس خفض التکالیف هو حساب تکالیف النقل باستعمال التسهیلات 
الجديدة » وحساب النقل دون التسهیلات الجديدة . والخطوة الاو ی في قياس النافع النانجة من 
خفض تکالیف النقل هي تقدیر حجم الحركة التي ستنقل حسب تسهیلات النقل الجديدة خلال 
عمرها الاقتصادي . ویکن تصنیف حركة النقل ثلائة اصناف هي : ا حرکة العادية » والحركة 
الحولت والحركة العامة . 

والنمو فی الحركة العادية هو النمو الذي كان سیحدث على اي حال في التسهیلات ا حالیة 
دون الاستثمار الجديد . وهذا النوع من الحركة يستفيد دون شك من التسهيلات الجديدة . , 
واما الحركة المحولة » فهى التى تحولت الى تسھیلات النقل اطلیذة اما بوسائل نقل 
اخرى » واما بطرائق احری . وتحسب النافع الناتجة من الفرق بين تكاليف النقل بالطريقة 
القديمة ( التكاليف الحدية ) وتكاليف النقل بالطريقة الجديدة . واما الحركة العامة » فهي 
الصنف الذي لم يكن موجوداً من قبل » ولكنه وجد نتيجة خفض تكاليف النقل . ويشمل 


۸۳ 


الحركة الناتجة عن زيادة الانتاج الصناعي او الزراعي » اوعن نقل السلع التي كانت تباع محليا 
( بالاقليم ) وترسل الآن الى اسواق جديدة حیث تتاح فرص لبيعها باسعار اعلى . 


(؟) ومن الواضح ان التقليل من الحوادث احد النافع الاقتصادیة الي یصعب تقدیرها 
بالال » علا بأنه لیس کل تحسین في تسهیلات النقل ینتج عنه انخفاض في عدد الحوادث ۱ 


(۲)ویعتبر الوفر في الوقت احدى المنافع الرئيسية في تقويم مشاریع النقل العام داحل الدن 
ولکنه غالباً ما حدث من عملية تقویم مشروعات النقل خارج الدن » سواء بالنسبة للرکاب او 
البضائع . وربا ادى هذا الى التقليل من تقدیر النافع عندما یکون الوفر في الوقت كبيراً . 
فبالنسبة للرکاب يمكن تحویل الوقت الى مال والامر يتوقف على الغرض الذي سیستخدم فيه 
الوقت ویتم توفيره » سواء أكان ذلك للانتاج ام لخلق وقت فراغ غير مستغل . وقد يكون للوفر 
في الوقت بالنسبة للبضائع قيمة اكبر في مناطق دون اخرى . فالبضائع تمثل وهي في الطريق 
5 مال وا اهمية خاصة اذا كان رأس ا ال نادراً . وهذا الوفر يكن قياسه على اساس اسعار 
الفائدة » بالاضافة الى ان التسليم السريع للبضائع يقلل من التلف ویجعل من الممكن خفض 
المخزون . وهذا بالتالی شكل آخر من اشكال الوفر في رأس الال . 


)٤(‏ وعندما تؤدي تسهيلات النقل الجديدة الى زيادة الانتاج يغدو صافی القيمة لهذا 
الانتاج الاضانی المقياس الصحيح للمنافع الاقتصادية . وغالباً ما يكون الاستثمار الجديد في 
تسهيلات النقل هو الاستثمار الوحيد الجديد لتحقيق الزيادة في الانتاج . وهذا يشير مشكلة 
( تخصیص النافع ) بين الاستثمار في تسهيلات النقل والاستثمارات الاخری اللازمة لزيادة 
الانتاج . ولا يوجد حل نظري صحیح لهذه المشكلة ء والافضل ان تنسب کل النافع الى اجمالي 
الاستثمار . 


۱ وعندما تؤدي تسهیلات النقل الجديدة الى توسیع السوق بالنسبة للسلع التي كانت تنتج 
قبلا ء فإن النافع الاقتصادية هي الفرق بين قيمة السلعة في السوق القديمة والجديدةناقصة 
تکالیف النقل الحدیدۃ . 
ه ‏ مقارنة النافع بالتکالیف 
(۱) نسبة القيمة ا حالیة للمنافع الى القيمة ا حالیة للتکالیف . ویعتبر الشروع اقتصادياً 
اذا كانت هذه النسبة اکثر من الواحد الصحیح . 
(۲) معدل الفائدة الداخلي . فإذا کان هذا العدل اکبر من معدل الریح العائد من البنك 


اعتبر الشروع اقتصادياً . وقد نتم مقارنة هذا المعدل ععدل عام ) العدل الصحیح 1 یتم حدیده 
عل مستوى الاقتصاد القومي أو القطاع . ٠‏ وف حال عدم وجود هذا ) العدل الصحیح ( یتم 


۸٤ 


ترتيب الشاریع تنازلياً حسب معدل العائد الداخلي » ویکتفی بالشاریم التي تستوعب حجم 

وقي ضوء تقویم مشاریم الطرق التي في حاجة ال استکمال » يكن ترتیبها حسب 
اولوياتها 3 وذلك للبدء بالمشاريع الاكثر فائدة او التي اثيبتت دراسات الجدوى افضلیتھا عل 
غيرها . وقد يتم تحديد هذه المشاريع للبدء بها في ضوء حجم التمويل المتاح . 

ومن الناسب ان تكون هناك خطة زمنية . وقد تكون خمسية او اكثر » ویتول الصندوق 
القترح انشاءھا ف ضوء حجم الموارد المحتملة وما تظهره دراسات احدوی الاقتصادیة : 

وعليه فإن الامر لا يقتصر على جرد تدبير الموارد في ظل ما سبق ان قدمناه من مقترحات 3 
بل ينبغي ان تتم ايضاً دراسات الجدوى الاقتصادية لمشاريع الطرق القترحة لتحديد ما يكن 
البدء به ء ولاسیے) ان حجم التمویل القترح هذه المشاريع ضخم ویصل الى ۱۳۰۷ مليار 
دولار . 
خاققهة 

يتبينٌ من هذا العرض الذي استهدفنا منه استجلاء بعض ال جوانب في موضوع الطرق 
العربية الدولية » ووضع برنامج مقترح لتمويلها ء بعض ال حقائق الرئيسية : 

١‏ إن المشرق العربي يتمتع بشبكة احسن حالاً من التي كانت قبلا ء فضلا عن ان السافات 
التي تحتاج فيها الى رصف اقل من تلك الوجودة في الغرب العربي . 

۲ - ان المسافات التي تحتاج الى رصف اغلبها في دول غير نفطية » بمعنى آخر تنقصها الموارد 
التمويلية لمواجهة تكاليف استكمال الشبكة . 

ان الربط بین الشبكة في مشرق‌الوطن العربي وغربه ما زال قاصراً حتى الیوم » ومصر هي 
البوابة التي تربط بين المشرق والمغرب العربيين » ولذا فإنه من الطبيعي ان تمر مشاريع ربط 
الشبكة عبر مصر . 

٤‏ ۔ ان احداث تنمية اقليمية او قطرية رهن بتوافر هذه الشبكة باعتبارها من المشاريع 
الارتكازية . وفي اطار من التكامل الاقتصادي يجب التركيز على بعض الاقطار العربية » 
وبالذات التي يمكن أن تلعب دورا فی تحقيق الامن الغذائي على مستوى الوطن العربي . ولا 
تخفى اهمية الدور الذي يمكن ان يلعبه السودان الشقيق في تحقيق الاكتفاء الذاتي من القمح . 


Ao 


اللحق الاحصائی 


جدول رقم )١(‏ 
اطوال الطرق الرصوفة وغبر الرصوفة في بعض الاقطار العربية 


۸٦ 


جدول رقم (۲) 


تکالیف انشاء الکیلومتر الواحد من الطریق حسب 
نوعية واشکال التسوية والتمهید باسعار ۱۹۷۸ ( بالالف دولار امريکي ) 


الاردن 0 

الامارات العر بية ا تحدة 
البحرین 

الجمهورية العريية السورية (أ) 


السراق (أ) 


لبنان 

المملكة العربیة السعودية 
الیسن 

اليمن الديمقراطية 


(أ) احتسبت على أساس اسعار ۱۹۷۷ وتزاد بنسبة ۱۲ بالمائة سنوياً . 


۸۷ 


جدول رقم (۳) 


تکالیف انشاء الکیلومتر الواحد من الطریق حسب نوعية واشکال 
التسوية والتمهید باسعار ۱۹۷۸ (بالالف دولار امريکي) 


الاردن (أ) 

الامارات العربية المتحدة 
البحریسن 

الجمهورية العربية السورية (أ) 


المراق (أ) 


() احتسبت على اساس اسعار ۱۹۷۷ وتزاد بنسبة ۱۲ بالمائة سنوياً . 


ا مر اجع 


البنك الدولی . « محاضرات البنك الدولی في تقويم مشروعات الطرق .» 


جامعة الدول العربية » الامانة العامة » الادارة العامة للشؤون القانونية . مجموعة العاهدات 
والاتفاقيات المعقودة في نطاق جامعة الدول العربية ومع الهيئات الدولية . القاهرة : الامانة العامة » 
الادارة , ۱۹۷۹ . 

۔- . شبكة الطرق العربية الدولية وا خریطة القترحة للشبكة . 

زكي ۰ رمزي . « التمویل ا خارجي والاعتماد على الذات : القضایا الاساسية والدروس الستفادة مع 
اشارة لصر .» اذار / مارس ۱۹۸۱ . 


. 1. الصياد . مصطفى 1 جغرافية النقل في العام العربي‎ 
United Nations, Economic and Social Council تمد‎ Economic Commission for Western 


Asia. «Development of an Integrated Transport System for Western Asia.» Beirut, 
December 1979. 3 vols. 
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القصل‌الخامس 
إطارع او او تن سا شوه 


ایب نمضا 


قلالوطن 21 سٹ 
حاتم محمد احاج 


تلخص هذه الورقة الجزء المتعلق بالسكك الحديدية من دراسة لوضع اطار عام لقطاع النقل 
في الوطن العربي » لتحقيق التكامل الاقتصادي والاجتماعي فيه عن طريق الترابط في النقل بين 
الاقطار العربية وبينها وبين العالم الخارجي ء وهي الدراسة التي اكمل الصندوق العري معظمها في 
آب / اغسطس ۰۱۹۸۱ وتعرض الورقة الوضع ا حالی لشبكة السكك الحديدية العربية ومعداتها 
المتحركة » وحجم حركة نقل البضائم والرکاب علیها ء والشاکل التي تواجهها » وتحدید التطویر 
الطلوب لها لسد حاجات ا حرکة عام ۷۰ء وتقدیر تکالیف ذلك التطویر » واولویات تنفیذه ‏ 
وترجمته الى مشاريع محددة . وتقدر الدراسة ان حاجات السکك الحديدية العربية حتی عام ۲۰۰۰ 
ستنطوي على توسیع و سین حوال ۰ کلم من الخطوط ا حالیة 3 وانشاء حوالى ۱۳ الف کلم 
من | طوط الجديدة » وتورید حوالی ۲۱۰۰ قاطرة سفرية و ۵۲۰ قاطرة مناورة و ۲۹۰ اتومتریس 
و۸۰۰ عربة ركاب و ۹۹۰۰۰عربة بضائع . وتقدر تکالیف هذا التطویر بحوالى ۳۵ ملیار دولار 
بأسعار عام ۱۹۸۱ منها حوالی ۲۳ ملیار دولار لتطویر الخطوط ا حدیدیة والباقي (حوا ی ۱۲ ملیار 
دولار ) لتطویر العدات المتحركة لغرض استبدال العدات الستهلكة ومقابلة الزيادة التوقعة بالنقل 
على السكك ا حدیدیة . وتقدر تکالیف الاعمال القترح تنفیذها قبل عام ۱۹۹۰ بحوا ى٣۱‏ ملیار 
دولار والاعمال القترح تنفیذها بین ۱۹۹۰ و۲۰۰۰ بحوالى ۲۲ ملیار دولار . 


مقذھصسےےه 


تکمل هذه الورقة البحث الذي اعدہ زميلي الدكتور احمد سبيتي من الصندوق العربي للانماء 
الاقتصادي والاجتماعي . وعنوانه « اطار عام لتطویر الطرق العربية الشتركة ». وتفادياً للاعادة 
فإن هذه الورقة لن تتطرق الى موضوع دور النقل في تحقیق التکامل الاقتصادي العربي او مغبجية 
الدراسة او معوقات تنفيذ التطوير القترح للسکك ا حدیدیة العربية . 
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اهداف الدراسة 


تہدف هذه الورقة الى اقتراح تصور عام » ولیس خطة شاملة (Master Plan)‏ « للوضع 
الذي يمكن ان تصير اليه شبكة السكك الحديدية العربية عام ۰ لتحقيق الربط بین الاقطار 
العربية وبیٹہا وبين العالم الخارج . وهذا التصور مبني الى حد كبير على اساس الوضع الحالي 
للسكك الحديدية العربية ودورها فی قطاع النقل وعلى خخطط الاقطار العربية القصيرة والبعيدة 
الدی في تطویر اقتصادها بما في ذلك قطاع النقل والسكك الحديدية . وتركز الدراسة على الربط 
بين البلدان العربية ( اي الخطوط الرئيسية ) . وترجمت اهداف الدراسة عملیاً الى : )١(‏ تقويم 
الوضع الحالي للسكك الحديدية العربية بجا في ذلك الخطوط والعدات المتحركة وحركة نقل البضائع 
والركاب ؛ (۲) تحديد التطوير المقترح للخطوط ا حدیدیة الرئيسية في البلدان العربية المختلفة ۔ 
ويشمل ذلك انشاء خطوط جديدة وتوسيع وتحسين وتقوية خطوط حالية ؛ (۳) تحدید حاجات 
السکك ا لحدیدیة العربية من العدات التحرکة حتى عام ۳۰.۰ لغرضي استبدال العدات 
المستهلكة ومقابلة الزيادة التوقعة في حركة النقل على السکك ا حدیدیة ؛ )٤(‏ تقدیر تکالیف تطویر 
شبكة الخطوط ا لحدیدیة والعدات المتحركة ؛ (ه) اقتراح اولویات لتنفيذ التطویر القترح للخطوط 
والمعدات ؛ (5) اقتراح مشاريع للتنفيذ 1 


المعلومات ومصادرها 


تطلبت دراسة النقل بالسكك الحديدية جع كثير من المعلومات عن قطاع النقل بصفة 
عامة » والسكك ا حدیدیة بشكل خاص ء وعن اقتصاد البلاد العربية وسکانہا وخططها 
التنمویة . واعتمدت هذه الدراسة کثیراً على العلومات والدراسات المتوافرة التي تشمل دراسة 
اللجنة الاقتصادية لغربي آسیا عن النقل في هذه النطقۃ(') ء ودراسة مجلس الوحدة الاقتصادية 
العربية" » وجهود اللجنة الدائمة للنقل والمواصلات في جامعة الدول العربية » ودراسة الامم 
التحدة عن عقد النقل في افریقیا(۳ ء والدراسات القطرية لقطاع النقل في سورية ومصر والسودان 
والجزائر والكويت . وقامت بعثات ميدانية من الصندوق العربي بجمع المعلومات اللازمة من 
موریتانیا والغرب والجزائر وتونس ولیبیا وسورية والاردن والسودان والکویت ۰ وتم ارسال 
الاستمارات اللازمة لبقية الاقطار وتسلم الصندوق العري 7 من واحد من هذه البلدان هو 
المملكة العربية السعودية ۔ 


United Nations [UN], Economic and Social Council and Economic Commission for 0" 
Western Asia [ECWA], «Development of an Integrated Transport System for Western Asia,» 
Beirut, December 1979, 3 vols. 


(۲) مجلس الوحدة الاقتصادية العربية » « شبکتا الطرق البرية والخطوط الحديدية لربط الاقطار العربية 
ببعضها وربطها بالعالم الخارجي .» تونس ۰ ايار / مايو ۱۹۸۰ ( الوثيقة رقم ۲ ) . 

(۳) الامم التحدة ء اللجنة الاقتصادية لافريقياء « عقد النقل والمواصلات في افريقيا ؛ 191/8- 0141/4 
( غير مؤرخة ) . 


وتعتبر العلومات التي جمعت جيدة وتفي الى حد كبير باهداف هذه الدراسة . ولکن ۸ تتوافر 
العلومات في معظم الاحیان عن حالة الخطوط الحدیدیة . او عن حجم ا حرکۃة على الخطوط 
الرئيسية (رغم توافرها للشبكة ككل ) ۰ او عن السعة ا حالیة للخطوط . وکذلك تتوافر 
العلومات فی معظم الاحیان عن عمر وحالة العدات التحرکة او عن الورش وانظمه صیانتها . 
ويؤثر هذا . بعض الشيء . على حاجة السکك ال حدیدیة لاستبدال العدات المتحركة 
المستهلكة . وادت هذه العوامل » بالاضافة الى عدم توافر العلومات الكمية عن التوزیم ا لحغرانی 
للنشاطات الاقتصادية والاجتماعية ۰ الى صعوبة استخدام منهجية متقدمة في تقدیر حجم الحركة 
على السكك الحديدية في الستقیل ومقارنة البدائل الختلفة لتطویر قطاع الثقل با في ذلك السکك 
ا حدیدیة . ولذلك. اکتفت هذه الدراسة بمنهجية مبسطة تفي بغرض وضع اطار عام ولیس خطة 
شاملة لقطاع النقل . 


اولا : شبكة السکك ا حدیدیة ا حالیة 


توجد السكك ا حدیدیة حالیاً في ۱ قطراً عربياً هي : موريتانيا ء الغرب ‏ الجزائر » 
تونس ۰ مصرء السودان ء لبنان » سورية ء الاردن » العراق » السعودية . وينوي قطران 
عربيان ما : ليبيا والكويت مد السكك الحديدية في اراضیھم| . يبلغ طول الشبكة الحديدية في هذه 
الاقطار حوالى ۲۲2۰۰ كلم منہا حوالى ۱۳۰۰۰ كلم ذات العرض القياسي (ه ١537‏ مليمترا ) 
ومن ذلك حوالى ۱۰۰۰ كلم مكهرب . ويمكن تقسيم هذه الشبكة الى حوالى ۲۱۰۰۰ كلم من 
الخطوط الفردة وحوالى ۱6۰۰ كلم من الخطوط الزدوجة . ویبین الجدول رقم (۲) اطوال شبكات 
السكك الحديدية العربية حسب الاقطار التي تقع فيها » وعرض الخط بالمليمترات ؛ وكون الخط 
مكهربا او غير مكهرب . مفردا او مزدوجا . ويقع حوالى ۸۰۰۰ كلم من هذه الشبكة في شمال 
افريقيا ‏ وحوالى ۸۹۰۰ كلم في منطقة وادي النيل » والبقية ( حوالى ٠٠٠١‏ كلم ) في الشرق 
العربي . ويبلغ طول شبكة الخطوط التي تخدم اغراض الربط العربي حوالى ۱۷4۰۰ كلم منها 
حوالى ٦٦٦٦‏ كلم في اقطار شمال افريقيا ء و ۰۲۰۰ كلم في منطقة وادي النيل » والبقية ( حوالى 
۰ کلم ) في المشرق العربي . 
١‏ - الشبكة حسب عرض الخطوط 

تتميز شبكة السكك ا حدیدیة العربية بوجود خمسة انواع من الخطوط الحديدية حسب 
عرضها هي : العرض القياسي ١478‏ ملم ( حوالى ۱۳۰۳۰ كلم ) » عرض ضيق ۱۰۰۰ ملم 
( حوالى ۲٤٤٢‏ كلم) » عرض ضيق ۱۰۵۰ ملم ( حوالى ۱۰۰۰ كلم ) » عرض ضيق ۱۰۵6 
ملم ( حوالى ۱۱۲۰ كلم ) ء وعرض ضيق ۱۰۲۷ ملم ( حوالى 474٠‏ كلم ) . وهناك الخطوط 
ذات عرض ٠٠٠١‏ ملم في كل من الجزائر ۱٤٩(‏ كلم ) » وتونس (۱۳۰۰ كلم ) » ومصر (۲۰۰ 
كلم ) » والعراق (۷۸۲ كلم ) . وتوجد الخطوط ذات عرض ٠١6٠١‏ ملم في لبنان (۹۰ كلم ) » 
وسورية (47” كلم ) ء و الاردن ٦١۷(‏ كلم ) . اما الخطوط ذات عرض ۱۰۹۵ ملم فتقع كلها 
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في الجزائر ١١١(‏ کلم ) » بینم الخطوط ذات عرض ۱۰٦١۷‏ ملم تقع في السودان VAT)‏ 
كلم ) , واحياناً يوجد عرضان او اکثر للخطوط الحديدية في البلد نفسه . فمثالا على ذلك ء 
تحتوي الجزائر على خطوط يتفاوت عرضها من ۱۰۰۰ ملم ا ی ۱۰۵۵ ملم الى ۱4۳۵ ملم » ومصر 
وتونس والعراق تحتوي على خطوط عريضة وضيقة ( عرض ۱۰۰۰ ملم ) . وبديبي ان اختلاف 
عرض الخطوط يؤدي الى مشاكل في استغلالها تتلخص في الوقت الاضانی اللازم للانتقال بين 
الخطوط ذات العرض الختلف » وضرورة انشاء محطات خاصة لتجميع القطارات » وضرورة 
اقتناء معدات متحركة للعمل على الخطوط ذات العروض المختلفة وما ينشأ عن ذلك من مشاکل في 
الورش وصيانة المعدات وقطع الغيار . 


۲ - تقویم الوضع اطالی للشبكة 

أ محدودية انتشار الشبكة : تعتبر شبكات السكك الحديدية داخل البلدان العربية وبينها 
محدودة الكثافة اذا ما قورنت بشبكات كثير من الدول الاخرى الجدول رقم (۱) . وتقتصر 
السكك الحديدية في موريتانيا على خط نقل خامات الحديد من المناجم الى ميناء نواذیبو » وفي 
الجزائر وتونس والغرب على خدمة الشريط الساحلي ونقل الخامات . ويعكس هذا الوضع 
الاعتبارات التاريخية لانشاء السكك الحديدية في الوطن العربي . فمعظم هذه السكك بني لخدمة 
اغراض الستعمر في حكم البلاد وتثبيت سيطرته عليها ء واستغلال ثرواتها وخصوصاً خاماتها 
المعدنية ومواردها الاولية ( القطن ) ء کم أن الاقطار العربية بنت قليلا من الخطوط الحديدية منذ 
استقلاطا ومعظمها شید خدمة نقل النامات العدنية ۰ 


ب محدودية ترابط الشبكة : تتصف شبكة السكك الحديدية العربیة بقلة ترابطها . فعلى 
الرغم من أن السکك ا حدیدیة في المغرب والجزائر وتونس مترابطة ( على الشريط الساحلي فقط ) 
الا انها غير مترابطة مع السكك الحديدية فی مصر لأنه لا توجد سكك حديدية حاليا في لیپیا . 
وكذلك : لا توجد وصلة بین شبکتی السکك ا حدیدیة في مصر والسودان : وبسہب وجود أسرائيل 
فقد انقطع الاتصال بین شبكات السکك الحديدية لصر ولبنان وسورية والاردن . وعل ما یظهر » 
فقد شيدت السکك ا حدیدیة في موريتانيا والسعودیة لخدمة الاغراض القطریة فقط ء ولذلك فهي 
غير متصلة ببقية السكك ا حدیدیة العربية الجاورة . ۱ 


اج ۔ مسار السكك الحديدية : يعتبر مسار بعض ا خطوط الحديدية غير مناسب في الظروف 
السياسية ا حالیة . فمثالاً على ذلك . كان السفر من اللاذقية في سورية الى بغداد في العراق حتى 
وقت قريب( الستينات والسبعينات ) يتطلب استخدام السكك الحديدية التركية . وهذا يعكس 
الظروف السيأسية والتاريخية التى بنيت في ظلها الخطوط الحديدية في الشرق العربي ء عندما كانت 
تخضع كل هذه النطقة لنفوذ العثمانيين . ۱ 


د حالة الخطوط الحديدية : على الرغم من عدم توافر العلومات بالقدر اللازم عن ا حالة 
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الراهنة للخطوط الحديدية في الوطن العربي» الا أنه من خلال الباحثات مع ا حھات السو ولة عن 
اليك ظطسَسَیا تین اناعالة کب اقطرط اخالاسدتة وذلك سیت ضلف الصيانة : 
ه ‏ اختلاف ا مواصفات الفنية : يبين الجدول رقم (۳) العلومات التوافرة عن الاسس 
النموذجية لتصميم الخطوط الحديدية في البلدان ' العربية المختلفة . وتتجه الاقطار العربية إحمالا 
نحو استخدام العرض القياسي ١478(‏ مليمتراً ) للخطوط الحديدة , ما عدا السودان وتونس 
وذلك لاعتبارات اقتصادية ومالية وتشغيلية واضحة في كل منهها . وتراوح السرعة التصميمية 
للخطوط الحديدية بين ۰ کلم / الساعة في السودان و ۱۵۰ كلم / الساعة في السعودية و ۲۵۰ 
كلم / الساعة للخط المقترح بين العراق والكويت . وینجم عن اختلاف السرعة التصميمية 
تفاوت بالنسبة لاقل شعاع مسموح به للمنحنيات واقصى ميلان عمودي مسموح به » وسماكة 
الزلط ‏ وانظمة التشغیل والاتصالات . ویراوح اكبر حمل حوري مسموح به بين ٦‏ طناً ف 
السودان و ۱۸ طناً في تونس و ۲۵ طناً في الغرب وسورية . ویقل الحمل الحوري السموح به حاليا 
عن ۱۲ طا على بعض ال خطوط في الاردن وعن ۱۵ طناً على بعض الخطوط في سورية . ونتجه 
البلاد العربية نحورفع ا حمل المحوري المسموح به على الخطوط الجديدة الى ما بين ۲۰ و ۲۵ طناً . 


ثانياً : العدات المتحركة الحالية 


تتكوّن المعدات المتحركة للسكك ا حدیدیة العربية من المعدات الساحبة والمعدات 
المجرورة . وتتألف المعدات الساحبة من القاطرات السفرية (Mainline Locomotives)‏ 
وقاطرات المناورة (000010۷68] عصناصناط5) والاتومتريسات (02155 8311خ1) . وتشمل المعدات 
الجرورة عربات الركاب وعربات البضائع . 


١‏ المعدات الساحبة 


يبن الجدول رقم )٤(‏ عدد العدات الساحبة وقوتها ونسب توافرها لكل من السکك 
الحديدية العربيّة ء وتتكون من ۱5۹۰ قاطرة سفرية ء و74 قاطرة مناورة » و ۲۵۷ اتومتريسا . 
ولا تزال السكك الحديدية في لبنان وسورية والاردن والعراق والسودان تستخدم القاطرات 
البخارية ء إل ان الاتجاه العام في هذه البلدان هو نحو استبدال القاطرات البخارية بقاطرات 
ديزل . وتبلغ القوة الاحمالية للقاطرات السفرية حوالى. 77٠‏ الف كيلواط » ولقاطرات ادناورة 
حوالى ۱۵۰ الف كيلواط » وللاتومتریسات حوالى ۱۳۰ الف كيلواط . 


١‏ المعدات الجز ورة 


ین الجدول رقم )٥(‏ عدد عربات الرکاب والبضائع وسعتها ونسب توافرها لكل من 
السكك الحديدية العربية . وهي تتكون من حوالى 4۱۰۰ عربة ركاب تبلغ سعتها الاجمالیة حوالى 


۹۳ 


السکك ا حدیدیة في مصر والسودان حوا یىی ٦٦‏ بالائة من عربات الرکاب و 5" بالمائة من عربات 
البضائع . 
۳ - ا حالة الراهئة للمعدات المتحركة 

لا تترافر العلومات اللازمة عن عمر وحالة العدات المتحركة لعظم السکك ا حدیدیة 
العربية ولذلك یصعب تقدیر عدد ما یتطلب الاستبدال منها بسبب حالتها السيئة او بسبب تعدا 
عمرها الاقتصادي . ویبین الجدولان الرايع والخامس نسب توافر المعدات المتحركة للسكك 
الحدیدیة العربية حسب نوعها . ویلاحظ تدني هذه النسب ما يدل على محدودية كفاءة الورش 
وانظمة صيانة العدات ورعا على قدمها ولا تتوافر العلومات اللازمة عن الورش وتجھیزاتہا اوعن 
انظمة الصيانة او عن كفاءة اليد العاملة وانتاجيتها . 


ثالثاً : الحركة ا الیة للنقل على السكك الحديدية 


۱ حركة نقل الر ب 

یلخص ال جمدول رقم )٦(‏ عدد الركاب وملاین کیلومترات الركاب المنقولين على كل سكة 
حديدية عربیة » ویبین ان السكك ا حديدية العربية قد قامت بنقل حوالى ۳۹۵ ملیون راکب 
بالسنة با یعادل حوالى ٤‏ ,۳ مليار راكب / كلم بالسنة(*) . وكان نصيب السكك الحديدية 
المصرية حوالى ۷۷ بالائة من الرکاب'و ۳۹ بالائة من كيلومترات الركاب . وتمثل هذه الارقام 
حوالى ٢‏ ,۲ رحلة و44 كلم للشخص في السنة في البلدان العربية التي توجد فيها سكك 
حديدية . وتشیر هذه الارقام الى الدور التواضع جداً الذي تلعبه السكك الحديدية العربية في نقل 
الركاب . ويراوح متوسط مسافة نقل الراكب بين ۲۳ كلم في مضر و 4٠١‏ كلم في السودان _ 
ويعكس قصر مسافة نقل الراكب سيطرة الحركة من الضواحي الى المدن الكبيرة في كل من مصر 
وتونس وا حزائر . وجدير بالذكر انه اذا استثني هذا النوع من النقل الحضري فان قدرة السكك 
الحدیدیة على منافسة النقل على الطرق داخل اي بلد بالحافلات ( الباصات ) والسيارات تزداد كلما 
ازدادت مسافة نقل الراكب » وفي الحالات القصوى التي تصبح فيها الرحلات طويلة جداً او انا 
تتطلب عبور حدود دولة فان الطائرات اقدر على منافسة القطارات . 

نمت حركة نقل الركاب بالسكك الحديدية بمعدلات منخفضة او سلبية خلال السبعينات ء 
وانخفضت حصة السكك الحديدية العربية في نقل الركاب في اواخر السبعينات عم كانت عليه في 
اواخر الستينات . ويرجع ذلك الى الاستثمارات الضخمة في البنية الاساسية للطرق ونسب النمو 
العالية في عدد السیارات بانواعها وقدرتہا على منافسة السكك الحديدية ء وغو دخل الفرد العربي 


)٤(‏ ٹل هذان الرقمان مجموع الركاب وكيلومترات الركاب لآخر سنة تتوفر عنها المعلومات في كل بلد 
عري . 


۹4 


' الطرق وعلى فترات اقصر ء ما يعني تقصير فترات الانتظار عم تتطلبه السكك ا حدیدیة . بالاضافة 
: الى ذلك » فان النقل على الطرق يوفر خدمة « باب للباب ». وتتمشى هذه التطورات مع غط 
التغييرات في دول اخری في العالم . وباستمرار هذا الاتجاہ يتوقع أن تقل حصة السكك الحديدية 
. في نقل الركاب في عامي ۰ و۲۰۰۰ عم هي عليه حالیاً . 


۲ - حركة نقل البضائع 

يلخص الحدول رقم (۷) عدد الاطنان وملایین الاطنان الکیلومترية اللقولة بالسکك 
۱ الحديدية العربية » وهویبین أنه تم بہذہ الوسيلة نقل حوالى ۷۳ مليون طن سنوياً وحوالی 4 ۲(*) 
ملیار طن / کلم سنويا ء منها حوالى ۷۲ بالائة و ۵۷ با ائة على التوالي على السکك الحديدية في 
شمال افريقيا . وكان نصيب المغرب حوالى ۳۷ بالمائة من جموع الاطئان المنقولة ويزيد هذا ا حجم 
عن مجموع الاطنان المنقولة على السكك الحديدية في مصر والسودان ولبنان وسورية والاردن 
والعراق والسعودية وتونس . وتشكل الخامات العدنية نسبة كبيرة من البضائع المنقولة ء تبلغ 
حوالى ٠٠١‏ بالائة في موريتانيا ( الحديد ) والاردن ( الفوسفات ) و (۷۰ بالمائة في الغرب 
(الفوسفات ) و٦٦‏ بالائة في تونس ( الفوسفات ) و ٦٦‏ با ائة في ا حزائر ( الحديد والفوسفات ) . 
وقد تفاوتت مسافات نقل الطن تفاوتاً كبيراً فكانت » على سبيل المثال » ۷۵ كلم في لبنان و ٥٤١‏ 
كلم في الغرب و ٩۲4‏ كلم في السودان . وتعكس هذه السافات مساحة البلدان العربیة المختلفة 
( صغر لبنان وضخامة السودان ) » ومواقع مراکز الانتاج بالنسبة لمراكز الاستهلاك او موانیء 
التصدیر . وعلی العموم يعتبر معدل مسافة نقل الطن بالسكك ا حدیدیة العربية (۳۳۲ كلم) ملائ 
لاقتصاديات النقل بالسكك ا حدیدیة اذ تزيد قدرة السكك ا حدیدیة على منافسة النقل بالطرق كلما 
كانت الكميات المنقولة اکثر وزناً واقل ثمناً واطول مسافة . 

لقد نمت حركة نقل البضائع بالسكك الحديدية بمعدلات منخفضة نسبياً . وتأثرت 
الکمیات النقولة في موریتانیا 9 انتاج مناجم الحديد العائد الى استهلاك المناجم ا حالیة . 
وكذلك » نقصت الاطنان الکیلومترية على سکك حدید السودان بنسبة 4,۱ بالائة سنوياً خلال 
السبعینات بسبب نقصان الانتاج الزراعي في البلاد والشاکل الالية الجسيمة التي تواجهها , 
خصوصاً ان النتجات الزراعية تشکل غالبية السلع والبضائع المنقولة بالسکك ال حدیدیة . 
وشهدت السكك الحدیدیة السورية زيادات كبيرة تقدر بحوالى ۱۳ بالمائة سنوياً » ویعکس ذلك 
التوسع الكبير في انشاء الخطوط ا حدیدیة في سورية وتوجه الدولة ال حاد نحو تعزين دور السكك 
الحديدية في حركة النقل . وانخفضت حصة السكك الحديدية العربية في نقل البضائع خلال 
السبعينات . ويعود ذلك للمئافسة الشديدة من النقل على الطرق التي استطاعت استقطاب النقل 


(ه) يمثل هذان الرقمان مجموع الاطنان وکیلومترات الاطنان لآخر سنة تتوفر عنها العلومات في كل بلد 
عري . 


متوسط وعالي الثمن وقليل الوزن نسبیاً خصوصاً ان الشاحنات توفر خدمة « باب للباب » ء بینم 
یتطلب النقل بالسکك ا حدیدیة فی معظم الاحيان مناولة اضافية للبضائع عند ا منشا والنہایة . 
ویتوقم ان یزداد نقل البضائع على السکك الحديدية العربية في الستقبل . ولکن ا حصة النسبية 
للسكك ا حدیدیة ستتناقص » وذلك لأن النقل على الطرق سیزداد بسرعة اکبر من زيادة النقل على 
السکك الحديدية . 
۳ - تدنى انتاجية العمالة ف النقل على السکك ا حدیدیة العر بية 

توفر السكك ال حدیدیة العربية فرص عمل وال ۱۹۰ الف شخص . وتقل انتاجية العامل 
العربي عما هي عليه في الدول التقدمة وکثیر من دول العالم الثالث ء اذ بلغت انتاجية العامل العربي 
حوال ۰ الف راکب / کلم و ۱۲۹ الف طن / کلم سنوياً نی اواخر السبعينات بالقارنة بحوا ی 
۲ الف و ۲۱ الفأ على التوالي للعامل الفرنسي و ۱۱۰ آلاف و ۱۸۲ الفا على التوالى للعامل 
الايراني في ۱۹۷۷ . ويعود ذلك للعمالة الزائدة في السکك ا حدیدیة العربية » خصوصاً في مصر 
والسودان » ومستوی التدریب النخفض نسبياً للعامل العربي » والترکیز على استخدام العمالة 
اليدوية بدل الميكنة في الصيانة والتشغیل . 


رابعاً : التطوير المقترح للسكك الحديدية 


١-اسس‏ تحدید التطوير القترح للخطوط الحديدية والمعدات المتحركة 
تم تحديد التطوير المقترح للخطوط الحديدية والمعدات المتحركة بناء على الاسس التالية : 

5 ۔ حجم ا حرکة في ا حاضر والمستقبل : بين القسم الثالث من هذه الورقة الحجم الاجمالي 
للحركة الراهنة على شبکات السكك ا حدیدیة العربية واشار الى نسب النمو التى تحققت خلال 
السبعينات . وقدرت الحركة في الستقبل على اساس الدراسات التوافرة » وحجم الحركة ال حالیة ء 
والنمو المتوقع في مؤشرات الطلب عل النقل نی كل من البلدان العربية » وخطط الدول في التنمية 
الاقتصادية والاجتماعية » وخصوصاً فیما يتعلق باستغلال خامات المعادن وتطوير قطاع النقل 
وخصوصاً السكك الحديدية والطرق والتأثير العکسی لتطوير الطرق على النقل بالسكك 
الحديدية » والمستوى الحالي لتعريفات النقل بالسكك ا لحدیدیة » وسياسات ا حکومة نحو اجور 
نقل الركاب والبضائع على الطرق والسكك الحديدية. وجدير بالذكر ان كل السكك ا حدیدیة 
العربیة تتكبد خسائر نی التشغيل . وين البدول رقم (۸) نسب النمو الستوية المتوقعة للفترة حتی 
عام ۱۹۹۰ و ۱۹۹۰ ۔ ۲۰۰۰ ليكلومترات الركاب ولکیلومترات الاطنان على السكك الحديدية في 
البلدان العربیة المختلفة . ويظهر من هذا الجدول ان معدلات النمو يتوقع أن تظل منخفضة 
تعياه وحصوصاًلنقل الرکاب . 


ب - سعة الخطوط احديدية ومقارنتها بحركة النقل فی الستقبل : تتطلب الخطوط التي يزيد 
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رش کة الش کٹ لکد 
يْدية العبية 


حجم ا حرکة علیها تطویر سعتها ۰ اما عن طريق تقوية ا خط . واما ببناء خط جديد مجاور للخط 
القائم او نی موقع جدید لتخفیف الازدحام على الخط الحالي . 


ج ۔ التنسیق بین تطوير الخطوط ا حدیدیة والطرق : کثیر اما تقع السکك ا لحدیدیة في مر واحد 
مع الطرق البرية ء ما يعني ان تطوير احد ما يؤثر على الآخر . فتطوير الطريق في مر ما قد يلغي 
الحاجة لتحسين الخط الحديدي الحاليء او لانشاء خط جديد . أو أنه يؤدي لتأجيل تطوير اخط 
الحديدي الى فترة زمنیة لاحقة في المستقبل . 

د خطط القطر والاقطار المجاورة لتطوير الخطوط الحديدية : نظراً لعدم توافر المعلومات عن 
الحالة الراهنة وعلاقة حركة النقل بالسعة لمعظم الخطوط ا حدیدیة ؛ لعبت خطط الاقطار في تطوير 
موی سح می مہ القترح لکل خط ء والفترة الزمنية القترحة لتنفيذ 

. وتعکس هذه اتطط الاهمية التى تولیها الاقطار لقطاع النقل بالقارنة مع باقي القطاعات ,2 
0 التي توليها لمشاريع النقل المختلفة . وتجدر الاشارة الى ان عدداً من الاقطار العربية کان 
في طور اعداد خططه التنموية في عام ۰ . ولذلك فلیس من المؤكد ان تکون جميع هذه 
الشاریع قد دخلت فعلا في الخطط التنموية . ولكن هذا لا يقلل من قيمة هذه المعلومات لانه يمكن 

من ادراج المشاريع التي لم تدخل الخطة ا حالیة في خطط مقبلة . ومن جهة اخرى فإن بعض 
المشاريع المقترحة للخطة ا حالیة يتوقع ان تستمر في الخطة القبلة » اذ ان نسب انجاز الخطط 
لشاریعھا لا تتعدی ٥٦  ةئاملاب ٠٥‏ بالمائة في كثير من الاقطار العربية . 


؟ ‏ شبكة الخطوط الحديدية المتكاملة 


تین الخريطة رقم )١(‏ التصور الذي توصلت اليه هذه الدراسة لشبكة السكك ا حدیدیة 
العرية استنادً الى الاسس المذكورة اعلاه وتحقيقاً هدف الربط بين الشبكات القطرية وبينها وبين 
العام الخارجي . ونظراً لضخامة العمل الطلوب وبالتالي كلفته ا حالیة وقدرة الاقطار الختلفة 
الحدودة على التنفيذ اقترحت هذه الدراسة تطویر بعض الخطوط بعد عام ۲۰۰۰ ۰ مثل وصل 
موريتانيا بالغرب ووصل السودان بالاقطار الافريقية الجاورة . 


- التطویر القترح حتی عام ٠‏ للخطوط اخديدية 

يلخص جدول رقم (۹) لکل قطر عربي الخطوط الحديدية التي يمكن أن تتوافر الوارد 
اللازمة لتطویرها قبل عام ۰ . ويبين لكل خط الطول القترح تطویره » ونوع 
التطویر ‏ وتکلفته » والتوقیت الزمني له . ویکن تقسیم القترحات الى نوعين : (۱) تطویر خط 
موجود مثل مضاعفة خط مفرد حالياً 2 او تقوية الخط باستبدال القضیب ال حالي بآخر اكثر وزناً » او 
كهربته ء او تحسين السار بازالة المنعطفات الخطرة والميلان الرأسي الحاد » او انشاء العبارات 
والجسور الاضافیة ء وتحسين المنشات ا الیة وحناية الخطوط من الفیضانات ؛ (۲) انشاء خط 
جدید , 


۹۹۷ 


ویتضمن التطوير القترح بعض الشاریع التي لم تخضع لدراسات جدوی او التي اشارت 
دراسات ا حدوی الاولية الى أن مردودها الاقتصادي منخفض . فمثالاً على ذلك > اظهرت دراسة 
یار للخط الواصل بين العراق والکویت والسعودية ان انشاء الشروع غير جد مالي . 
وكذلك بینت دراسة دورش کونسلت للخط الحجازي ان مردوده الاقتصادي لا یتعدی ٤‏ 
بالائة(۲) . ویعتقد کذلك أن الجدوى الافتصادية لوصل مصر بالسودان ‏ في مر نہر النیل ) ستکون 
على الارجح منخفضة جداً » وکذلك ا حال للوصلة في ليبيا من ا حدود التونسية الى طرابلس 
فالحدود المصرية . ويرجع ذلك الى قلة حجم التبادل التجاري بین الاقطار العربية وال وجود طرق 
في معظم هذه الممرات . ولكن ادرجت هذه المشاريع لاصرار الحكومات عليها لوجود عوامل 
اخرى سياسية » واجتماعية » وامنية » وقومية . بالاضافة للعامل الاقتصادي والمالي ء لا تستطيع 
الحكومات تجاهلها عند اتخاذ القرار لانشاء خط حديدي جديد . ویبین الجدول رقم (۱۰) اطوال 
ا خطوط الي تتطلب التحسين او الانشاء وتكاليفها وتوزيعها حسب الفترة المحتملة للتنفیذظ 
وذلك لکل قطر عربي وللمجموعة التي یقع فيها. ويبلغ طول الخطوط ا حدیدیة التي تتطلب التطوير 
اوالانشاء قبل عام ۲۰۰۰ حوا ی ۱۷۸۰۰ کلم منها حوالی ۱۳۰۰۰ كلم جديد وحوا ی ۸۰۰ کلم 
حالية تتطلب التطوير . ولا تتضمن هذه الاطوال حوالی ٥٥٤١‏ كلم من الخطوط قيد الانشاء او 
التحسين حالیاً او تلك التي تتطلب الصيانة او انه یقترح انشاژ ها بعد عام ٣٣۰‏ . ونظراً لعدم 
توافر العلومات بالقدر الکافی عن حالة كثير من الخطوط ا حدیدیة فمن الحتمل أن تكون حاجات 
تطوير الخطوط ا حالیة اکبر ما هو مبين في هذه الدراسة . 


٤‏ ۔ التطوير المقترح للمعدات المتحركة 

تتکون حاجات مؤ سسات السکك ا حدیدیة من العدات التحركة من تلك الازمة لاستبدال 
الستهلك منہا » وتلك الطلوبة لقابلة الزيادة المتوقعة في الحركة . وقدرت العدات اللازمة 
للاستبدال على اساس عمر وحالة العدات ا حالیة وكفاية التشغیل وورش الصيانة . وانترض ان 
العمر الاقتصادي للمعدات المتحركة هو ۲۰ سنة للقاطرات السفرية والناورة » و ۱۵ سنة 
للاوتومتریس » و ۲۵ سنة لعربات الرکاب » و ۳۰ سنة لعربات البضائع . ویتوجب استبدال 
العدات الي هي في حالة سيئة ولا يكن اصلاحها من الناحية الاقتصادية وتلك التي يزيد عمرها 
الفعلي عن العمر الاقتصادي القدر لهذا النوع من المعدات . وقدرت العدات اللازمة لمقابلة زيادة 
الحركة بناء على حجم الحركة الحالي والمتوقع > وكفاية التشغيل حالياً وني الستقبل > مع اعتبار تأثير 
جھود مؤسسات السكك ا حدیدیة في التدريب » وتحسين اساليب الادارة على انتاجية السكك 


/ ترانسمارك وفريمان فوكس العالمية » «دراسة جدوى السكك ا حدیدیة في دولة الکویت » آب‎ )٦( 
. ۱۹۷۹ اغسطس‎ 

(۷) دورش كونسلت » « مسودة التقرير النهائي لدراسة جدوى انشاء سكة حديد الحجاز »» تشرين 
الثاني /توفمير ۱۹۸۰ ۰ ج۱ ۔ 


۹۸ 


ا حدیدیة . وكفاية الورش . واساليب صيانة العدات المتحركة فى اخاضر والستقبا . والائهاهات 
العامة في تقنية السكك الحدیدیة فیا يتعلق بسعة عربات الركاب والبضائم وقوة القاطرات 

7 9 4 8 0 5 یر ںی - 
والاتومتریسات . 

وعلى هذا الاساس احتسب علد العدات المتحركة اللازمة للاستبدال ولقابلة زيادة الخركة 
حتى عام ۲۰۰۰ . وتقدر حاجة السكك الحديدية العربية بحوالى ۲۱۰۰ قاطرة سفرية . و ۵۲۰ 
قاطرة مناورة . و ۲۸۰ عربة اتومتريس . و ۵۰۰۰ عربة ركاب و ۹۹۰۰۰ عربة بضائع . وتستائر 
حموعة شالك افريقية بالنصيب الاکبر من هذه العذات ( حوال ۰ ۵ بالمائة 3 تلیها اقطار الشرق 
العربي ( حوالى ۲۷ با ائة ) . ومجموعة قطري وادي النیل ( حوالى ۲۳ بالائة ) 


خامساً : تكاليف التطوير القترح 


١-اسس‏ حساب التکالیف 


بنيت تقديرات تكاليف تطویر السکك الحديدية على اساس العلومات التوافرة من 
. موسسات السکك الحديدية فی الاقطار العربية ودراسات بعض قطاعات النقل والخطوط 
ا حدیدیة ‏ والاسعار العالمية للمعدات المتحركة . وخبرة ومعرفة الصندوق العربي بتکالیف 
الاعمال المائلة في بعض الاقطار العربية . وقدرت تکالیف تطوير ا خطوط ا حدیدیة على أساس 
تکالیف تطویر الکیلومتر الواحد حسب طبيعة الأرض ( سهل » نجد ‏ جيل ) وحسب نوع 
التطویر ( انشاء خط جدید مفرد او مزدوج ۰ تثنية خط حالي » تقوية خط حالي ... الخ ) . 
وقدرت تکالیف العدات المتحركة على اساس الاسعار الواردة في اخر عقود ابرمتها مؤسسات 
السکك ا حدیدیة العربية مع تحديثها لعام ۱ . وتقدر هذه التکالیف بأسعار هذا العام 
بحوالى ١,۲٢‏ ملیون دولار للقاطرة السفرية » و ٠,۸١‏ مليون دولار للقاطرة المناورةء 
و٤٤,‏ ٠مليون‏ دولار للاتومٹریس .و ۰,۱۵ ملیون دولار لعربة الركاب » و ۷۵ الف دولار 
لعربة البضائع . 


۲ - تقدیر ات التکالیف 


- ا خطوط ا حدیدیة : یلخص ا جحدول رقم (۱۱) تکالیف تطویر ا لخطوط ا حدیدیة حسب 
الدولة والجموعة التي تقع فیها ونوع التطوير واولویته . وتقدر التكاليف الاجالية لتطوير 
الخطوط ا حدیدیة بحوالى ۲۲,۸ ملیار دولار باسعار ۱۹۸۱ منہا حوالى ۲,۷ ملیار دولار لتطوير 
الخطوط ا حالیة وحوالى ١‏ ,۲۰ ملیار دولار لبناء خطوط جديدة . وتشکل حاجات مجموعة دول 
شمال افریقیا حوا ی 9٩‏ با مائة من الجموع » تلیها مجموعة اقطار آسیا العربية ( حوالی ۳۱ 
بالمائة ) وجموعة دولتي وادي النیل ( حوالی ۱۰ بالمائة ) . ولا تتضمن هذه الارقام تکالیف 
الخطوط قيد الانشاء او التطویر او تکالیف صيانة الخطوط وحماية مواقم تقاطع السکك الحديدية 


۹۹ 


والطرق اما عن طریق الجسور او البوابات الالكترونية او اشارات الرور . وکذلك فإنها لا 
تعکس التكاليف الاضافیة اللازمة لمقاطع الخطوط داخل وجوار الدن » والناطق التي تتطلب 
معالحة خاصة . ما بسبب التضاريس او طبيعة التربة او مواد البناء ۰ وذلك لأن مشل هذه 
التحالیل تتطلب دراسات مفصلة لا تقع في نطاق هذه الدراسة . وكذلك لا تحتوي هذه 
التقدیرات على تكاليف الخطوط التي يقترح تطويرها بعد عام ۲۰۰۰ . 

ب المعدات المتحركة : تم بعد ذلك تقدير تكاليف المعدات المتحركة التي تتطلب 
الاستبدال او انها لازمة لمقابلة الزيادة في الحركة حتى عام ۲۰۰۰ . ويبلغ إجمالی تكاليف العدات 
المتحركة المقترحة حوالى ٠۲, ٤‏ مليار دولار » منبا حوالى ٤‏ ,ه مليار دولار لاستبدال العدات 
المستهلكة والباقى ( حوالى ۷,۰ مليار دولار ) لقابلة الزيادة في ا حرکة . وتشكل حاجات بلدان 
جموعة شمال افريقيا 45 بالمائة من مجموعة هذه التکالیف ء تليها مجموعة بلدان المشرق العربي 
( حوالى ۳۰ بالمائة ) ومجموعة قطري وادي النيل ( حوالى ۲٤‏ بالائة ) . 

ج - التکالیف الاجمالية : يلخص الجدول رقم (۱۰) تكاليف تطوير الخطوط الحديدية 
والمعدات المتحركة حتی عام ۰ مصنفة حسب الدولة والمجموعة التي تقع فیها ونوع 
التطوير ء والاولوية . وتقدر التكاليف الاجالية لتطوير المخطوط والعدات يحوالى ۲ ,۳۵ مليار 
دولار . وتشكل حاجات مجموعة اقطار شمال افريقيا حوالى ۵۵ با مائة من المجموع وتليها 
جموعة اقطار الشرق العربي (۳۰ بالمائة ) ومجموعة قطري وادي النيل ٥١(‏ بالاشة) . ویجب 
التتویه بان هذه التكاليف هي تقديرات استرشادية هدفها اعطاء فكرة عن حجم الاستثمارات 
الطلوبة ولا مثل بالضرورة الكلفة النبائية للاعمال المختلفة وذلك لأن التوصل لكل هذه 
التقدیرات یتطلب اجراء دراسات هندسية تفصيلية لاتقم في نطاق هذه الدراسة . 


سادساً : اولویات تنفیذ التطویر القترح 


بالاضافة الى شدة الحاجة للتطوير القترح العبر عنہا بالعلاقة بین الطلب والسعة ء 
وحجم ا حركة ا حالی والستقبل ء وخطط الاقطار والاعتبارات الخاصة بكل منہا 2 والتنسيق بن 
تطوير الخطوط ا حدیدیة والطرق 7 الي تم بحثها في القسم الخامس من هذه الورقة ۰ توجد 
عوامل اخرى تؤثر على اولوية تنفيذ التطوير المقترح هي : 

أ تكامل الشبكة : تعطى الاولوية للوصلات التي يمكن استعماها فور الانتهاء من تطويرها 
ودون انتظار اكتمال وصلات اخری متممة . 

ب ۔ الوقت اللازم لاعداد الدراسات والتنفيذ الفعلى : يتطلب بناء خط حديدي جديد 
سنوات كثيرة قد تصل الى عشرة اعوام او اكثر بعد اتخاذ القرار بانشائه وذلك لأن عملية تحضير 


۱۰۰ 


الدراسات ومراجعتھا 20" وحضیر وثائق المناقصة > وطرح العطاءات وارساء العقود 
وتأمين التمویل اللازم ت تتطلب وقتاً طویلا يقاس بالاعوام . ويستغرق تنفيذ الشروع سنوات 
یعتمد طوطا على ضخامة الشرو ع وصعوبته > وتقدم صناعة الانشاءات في البلد » وتوافر الموارد 
البشرية الدربة لدی الجهة السو ولة عن متابعة التنفیذ . لذلك انصذ الوقت اللازم لتنفيذ 
المشروع بالاعتبار عند تحديد اولویته . 


- الموارد المالية والبشرية : تعاني جميع الاقطار العربية غير النفطية شحاً كبيراً في الوارد 
المالية لتنفيذ مشاريع التنمية با في ذلك تطوير السكك الحديدية ء ما ادى الى اعتمادها على 
التمويل الخارجي وما قد ینجم عنه من تأخير في التنفيذ. وروعي هذا العامل عند تحديد اولوية 
تنفيذ التطوير القترح . وكذلك تقاسي جميع الاقطار العربية بدرجات متفاوتة قلة الايدي 
العاملة المدربة ء وتأخر صناعة الانشاءات فيها نما يحتم اعتماد معظم هذه الدول على 
الاستشاريين والمقاولين والموردين الاجانب ويؤدي الى ارتفا تكاليف المشاريع وخصوصاً جزء 
التكلفة بالعملات الاجنبية . ويعتبر العامل البشري من اهم العوامل المؤثرة » ليس على قدرة 
ال سسات الاستيعابية لتنفيذ مشاريع التنمية فقط ء بل على قدرتها في تشغيل وصيانة مرفق 
السكك الحديدية . 

الاولویات 


تبین الخريطة رقم (۱) والجدولان )٩(‏ و (۱۱) اولویات تنفيذ التطویر القترح للخطوط 
ا حدیدیة وتکالیفه . ویقترح ان يتم تطویر حوالی ۱۰۰ کلم قبل عام ۱۹۹۰ وحوالی ۱۱۹۰۰ 
کلم بین ۱۹۹۰ و۰۲۰۰۰. وتقدر تكاليف الاولوية الاولی بحوالى ۸,۳ ملیار دولار والثانية 
بحوایل ٥‏ ۱6 ملیار دولار باسعار ۱۹۸۱ . كما اعد تقدیر لاولویات تورید العدات المتحركة 
وتکالیفها . وتقدر تکالیف الاولوية الاول بحوالى 4 ,5 ملیار دولار والاولوية الثانية بحوالى ,۷ 
ملیار دولار باسعار ۱۹۸۱ . وهکذا تکون تکالیف الاولوية الاو ی لتطوير الخطوط الحدیدیة 
والعدات المتحركة حوالى ۲ ,۱۳ ملیار دولار والاولوية الثانية حوالى ۰ ,۲۲ ملیار دولار . 


۳- امكانية تنفيذ التطویر القترح 
تعتبر التکالیف القدره للتطویر القترح معقولة وان كانت ضخمة . وهي تعادل حوا ی ۲ 
مليار دولار بالسنة باسعار ۱۹۸۱ او ما یقارب 3 ملیار دولار سنوباً بالاسعار الحارية حلال 
الفترة ۲۰۰۰-۲ ( على افتراض ان الاسعار ستزداد بمعدل ۱۰ بالمائة سنوياً ) . ویزداد هذا 
البلغ كثيراً عن معدل ما صرف خلال السبعینات والقدر بقل من ۱,۰ مليار دولار سنویا 
یتضح من التقدیرات السابقة ان الاقطار العربية غير النفطية ستجابه صعوبات مالية قي 
ذات فائض مالي ) ان تمول برنامج التطویر فیها . ویتوقم أن تتمکن موریتانیا من تمویل البرنامج 


۱۰ 


القترح لها بسیب صغر تکلفته ولکونه يخدم نقل خامات ا حدید من الناجم » ولان موریتانیا قد 
حصلت على تمويل لشروع حدید القلب الذي یتضمن بعض التطویر للخطوط الحديدية 
تکلفته . وتبین الارقام التالية التکالیف الاجمالية والسنوية للبرنامج القترح في بقية الاقطار : 


الكلفة ( ملیون دولار بأسعار عام ۱۹۸۱) 


الاردن 
تونس 
الجزائر 

الجمهورية العربية السورية 
السودان 
مصر 
الخسرب 


المصدر : انظر الجدول رقم )٠١(‏ 5 


ويصعب جداً ضمن هذه الدراسة تقدير البالغ المتوقع توافرها بدقة لكل من هذه الاقطار 
لتمويل التكاليف الرأسمالية لتطوير ا خطوط والمعدات المتحركة خلال الفترة ۲۰۰۰-۱۹۸۲ . 
ولكن يعتقد أن ا مبالغ المتوافرة من موارد هذه الاقطار الذاتية ومن مصادر التمویل المعتادة مل 
هذا النوع من المشاريع . ستكون اقل من التكاليف المتوقعة . وهذا يعني عمليا تأجيل تنفيذ 
بعض التطوير المقترح . واذا ما اضيف الى مشاكل التمويل بعض العوائق الاخرى مثل قصور 
الامكانات البشرية المدربة ء ومشاكل التخطيط للمشاريع والتنسیق بينها وبين الدول » ومشاكل 
الادارة والتنظيم » ومشاكل الصيانة والتشغيل ء وتفضيل البلاد العربية للمشاريع القطرية على 
المشاريع القومية ء يمكن الاستنتاج ان تنفيذ التطوير القترح سيمتد لبعد عام ۲۰۰۰ . ومن 
الصعب جدا » في نطاق هذه الدراسة . تحديد الاعمال التي يتوقع تأجيلها الى ما بعد ذلك 
التاریخ . ویکن التکهن بأنه سیکون من المکن تأجیل تورید بعض العدات التحركة الى ما 
بعد عام ۲۰۰۰ اذا م تتوافر الوارد الالية او اذا ظهر ان الخركة على السکك الحديدية تزداد 
بنسب اقل ما قدر في هذه الدراسة . وکذلك يكن التکهن بأن الخطوط الحديدية التالية قد 
يؤجل تنفیذها الى ما بعد عام ۲۰۰۰ وهي : 


الطول الكلفة القدرة ( مليون دولار باسعار عام ۱۹۸۱) 
(کلم) 
سد سے 


ا حدود الصرية - وادي حلقا 


قنا ابو طرطور 


اسوان - ا حدود السودانية ۳/۸۰ 
Vo‏ 


توصیات 


حتی تتمکن الاقطار العربية العنية من تنفیذ مقترحات هذه الدراسة وحتی تزداد النافم 
من جراء ذلك » یوصی بالاي : 

۱ - ضرورة ان تزید الاقطار العربية مستوی استثماراتها في السکك الحديدية » وان تعطي 
اولوية للمشاریم القترحة » وخصوصاً تلك التضمنة في الفترة قبل ۱۹۹۰ ( الجدول رقم »))٩(‏ 
وان تعمل على تذليل الصعوبات لزيادة امكانية تنفیذ هذه جو واتخاذ الخطوات العملية 
لذلك . كالبدء في تأمين التمويل والتنفيذ الفعلي للمشاريع الجاهزة للتنفيذ » واجراء الدراسات 
اللازمة للمشاريع غير الجاهزة حالياً . ويتوجب زيادة التنسيق بين الدول بالنسبة لتطویر الخطوط 
واستغلاھا . ويوصى كذلك ان تعطي مؤسسات التنمية العربية وغيرها ء وكذلك الاقطار 
العربية النفطية ذات الفائض الا ی اعتباراً اكبر > في برامجھا التمويلية للمشاريع العربية اللشتركة 
بما في ذلك السكك الحديدية . 

۲ - تضییق التفاوت في اسس التصميم والمواصفات الفنية لخطوط ومعدات السكك الحديدية 
عن طريق التوصل الى اتفاق بين مؤسسات السكك الحديدية العربية حول : (أ) المستوى الادنی 
للمواصفات الفنية التي يجب أن تتبع في تصميم وتشييد ا خطوط الجديدة وتطوير اخطوط ا الیة 
ووضع برنامج زمتي معقول لتنفيذ ذلك ؛ (ب) اعلى مستوى لقاییس ( طول وعرض وارتفاع ) 


۱۳ 


واوزان المعدات المتحركة المسموح مها على الخطوط ا حدیدیة ووضع برنامج زمني معقول لتطبیق 
ذلك وخصوصاً بالنسبة لتوريد المعدات في المستقبل . 

۳ - زيادة سلامة النقل على ا لسكك ا حدیدیة وذلك بتحسین مستوی صیانة وتشغیل ا خطوط 
وضع علامات الرور المناسبة او تركيب البوابات الالكترونية . . . الخ . 


) - اتخاذ الاجراءات اللازمة لتسهيل انسياب نقل المسافرين والبضائع بين الاقطار العربية 
وذلك بالتركيز على قوانين واجراءات المؤسسات العنیة وخصوصاً في الموانىء البحرية ومناطق 
الحدود 5 


إعداد دراسة شاملة في اسرع وقت ممكن عن العمالة والتدريب في قطاع النقل في الوطن 


5 - انتهاز فرصة تطوير السكك الحديدية والطرق لتشجع الاقطار العربية » بطرق علمية 
مدروسة من الاستشاريين والمقاولين العرب ليزيدوا حصتهم في اعمال تطوير الخنطوط الحديدية 
والطرق وذلك لتخفيف الاعتماد على الخارج» ولتقليل تكاليف المشاريع وخصوصا الجزء 
المدفوع بالعملات الاجنبية » ولزيادة فرص العمل لليد العاملة العربية . ونظرا لضخامة حجم 
الاعمال المدنية والعدات المتحركة المقترح توريدها حتى عام ۲۰۰۰.یوصی أن تنظر الاقطار 
العربية في امكانية اقامة صناعات هندسية تؤمن التجهيزات اللازمة للخطوط والمعدات 
المتحركة . 


جدول رقم )١(‏ 
مقارنة اطوال وكثافة توزيع السكك الحديدية في البلدان العربية بدول مختارة 


ن المساحة ك حديدية أسكك حديديا 
(الف کلم؟) الكل ٠٠١‏ الف الكل الف كلم" 


۸۰۲ f4 
۱9, ۳9۰۷ oV, 
10,۸ YAYA ۳4,۰ 


۱۳۹۰6 ۱۹۷۷ 


الصادر : احشبت من : 
- بالنسبة لطول ا خطوط في الاقطار العربية : انظر الجدول رقم )١(‏ ۔ 
- بالنسبة للمساحة والسكان : 
World Bank, World Development Report, 1980 (Washington D.C.: World Bank, 1980), pp. 10-‏ 
111۰ 
في عدا الاقطار العربية التي ليس فیها سکك حديدية حالیاً . 
۔ بالنسبة للدول الاسيوية والدول المتقدمة : احاد السكك العالية » تقریر عام ۷ (باریس : اتحاد 
السكك العالمية » ۱۹۷۷ 3 
- بالنسبة للدول الافريقية : اتحاد السكك الحديدية الافريقية ء كتاب الاحصاء السنوي لعام ۱۹۷۹ . 
بالنسبة لدول اميركا اللاتينية 
World Bank, International Bank for Reconstruction and Development, Transportation (Sector‏ 
Working Paper) (Washington D.C.: World Bank, 1972).‏ 


1.0 


جدول 
اطوال شبكات السکك ا حدیدیة 


كلم خط عریض ۱٥٤١(‏ ملم ) 


ظ ۱ 


(أ) تالف الخطوط الضيقة من خطوط عرضها ۱۰۰۰ ملم » ۰ ملم » ۱۰٦۷  ملم ٠١66‏ ملم . 

(ب) منها ۱٤١‏ كلم عرض ۱۰۰۰ ملم والياقي ۱۱۲۰ كلم عرض ۱۰۵۵ ملم . 

المصادر: احسبت من : 

- بالنسية لموريتانيا والمغرب والجزائر وتونس والسودان والمملكة العربية السعودية : الصندوق العربي للتنمية 
الاقتصادیة العربية » دراسة اطار عام لتطویر قطاع النقل ف الوطن العربي ( الكويت : الصندوق العربي » 
۱ 

- بالتسبة لصر : لويس برجر وشرکاژه . « دراسة النقل في مصر »» ۱۹۷۷ء واتحاد السکك ا حدیدیة 
الافريقية ء کتاب الاحصاء السنوي لعام ۱۹۷۹ . 

: بالنسبة للبنان والاردن والعراق‎ - 
United Nations [UN], Economic and Social Council and Economic Commission for Western 


Asia [ECWA], «Development of anı Integrated Transport System for Western Asia» Beirut, De- 
cember 1979, 3 vols. 


- بالتسبة لسورية : لويس برجر وشركاؤه . « دراسة النقل في سورية »» تشرين الاول / اکتوبر ۱۹۸۰ . 


1 


۸1 
۲۰۰ 


جدول رقم (۳) 
مقارنة الاسس التموذجية لتصمیم السکك ا حدیدیة العربية 


تو 


لحرائر 


الدماقيرية ال(عرنیة 


6 | سب 


ملاحظة عامة : تشير العلامة « ۔ ہ الى ان البیانات غير متوفرة . 

الصادر : احتسبت من : 

- بالنسبة لسكة حدید ا حجاز : دورش کونسلت . ہ مسودة التقریر النهائي لدراسة جدوی |نشاء سكة 
حدید احجاز ۰ہ تشرین الثاني / نوفمبر ۱۹۸۰ 

- بالنسبة للخط الواصل بين العراق والکویت والسعودية : ترانسمارك وفريمان فوکس العالیة ‏ « دراسة 
جدوی السکك الحديدية نی دولة الکویت .» اب / اغسطس ۱۹۷۹ . 

- بالنسبة لاقطار شمال افریقیا. والسودان والملكة العربية السعودية : الصندوق العربي للتنمية 
الاقتصادیة العربية . دراسة اطار عام لتطوير قطاع النقل في الوطن العربي . 

- باللة لاقطار المشرق العرں 
UN, Economic and Social Council and ECWA, «Development of on Integrated ۱‏ 

System for Western Asia,». 
. ©. بالنية لصر : برجر وشرکاژه . « دراسة النقل في مصر‎ - 
. »» بالنسبة لسوریة : برجر وشركاؤه . « دراسة النقل في سورية‎ - 


۱۸ 


۱ 


جدول رقم (4) 
توزيع العدات الساحبة للسکك ال حدیدیة العر بية وقوتها 


سرد سرت سے | سوم | 


ائعدد القوة العدد أ القوة 
ا 2ھ کچ a‏ التو افر الاجمالية| التوافر الاجماليه] النوافر 
سے | المجموع |رعینوو تا رن E‏ بت ار إكبلوو اط 2 2 ؤ 


0 ۱۳۹۲ rr. 5 ۹ 
53 لقا‎ AY ٦. 
000 ۸ a ۷۷ ۱۳۸ ۰ 
(۰ ۳ ٦ 2 


ve ۳۷۹۰ 
۹4 VASAT ۱۹۰۰ ۳۰۳۱ 


۷۹ ۰ 5 


= حات | سرب) ساب| 
سات] 5-5 ابا ساب) 
۳ 55 ها | سرب جج 
سادا سزب) | ساد سی 
Ur’ 14‏ 


ا سل لس اس اس سا 
EE 0 7777‏ فا نا E‏ لظ 2۱ 


(أ) البيانات مقدرة . (ب) البیانات متضمنة في القاطرات السفرية . 

ملاحظة عامة : تشير العلامة  «‏ » الى ان البیانات غير متوفرة . 

المصادر : احتسبت من : 

- بالنسبة لاقطار شمال افريقيا والسودان والملكة العربية السعردية : الصندوق العربي للتنمية الاقتصادية العربية ء دراسة إطار عام لتطوير فطاع النقل في الوطن العري . 
بالنسية لموريتانيا ومصر : إتحاد السكك الافريقية . کتاب الاحصاه السنوي لعام ۹ء وبرجر وشركاؤه . « دراسة النقل في مصر .» . 

- بالسبة لسورية: يرجر وشرکاژ ۰۰« دراسة النقل في سورية .۰ . 

UN, Economie and Social Council and ECWA, «Development of an Intcegraged ×مودصف7(‎ System for Western Asia,». : بالنسبة للبنان والاردن والعراق‎ - 


جدول رقم )٥(‏ 
توزیع عربات الرکاب والبضائع للسكك ا حدیدیة العر بیة وسعتھا 


ہت ت ہت 


عادية تو 


۸۹۱ TAIT 
E E رس‎ E E E E E E ما‎ E A EE اکا‎ ET للجمع‎ 


0 البيانات مقدرة . 
ملاحظة عامة : تشر العلامة ۱ - » الى ان البیانات غير متوافرة 1 
المصادر : احتسبت من : المصادر نفسها . 


جدول رقم )٦(‏ 
حركة نقل الرکاب بالسکك الحديدية مر رس او 


۱۹۷۹۰-۰۰۰ 
۱۹۷۹-۷۰ 
۱۹۷۹-۷۰ 


بر جنس لطعت 
السودان ۹ ۷۷۲ ۱۰۷۷ NE‏ ۳ )۳.1( 
" وملا ٦ءء‏ ۱۹۷۷-۷۱ 


۹۔۱۹۷۹ 


۱۹۷۸-۰ 
۱۹۷۱-۸ 
۱۹۷۰/۱۹۰۰۹۰۱ 

۱۹۸۰/۱۹۰۷۹۱ 


SL تمجه‎ 
Ll | | Û rer [ere gn get | 


(أ) الغیت خدمة الرکاب منذ عام ۱۹۷۸ . 

(ب) رغم عدم توافر العلومات الاانه يعتقد ان حجم نقل الركاب على السكاك الحدیدیة في الاردن ضئیل‌جدا. 

ملاحظة عامة : تشر العلامة « ۔ » الى ان البيانات غير متوافرة . 

المصادر : احتسبت من : 

- بالنسبة للمغرب والجزائر وتونس والسودان والمملكة العربية السعودية : على أساس المعلومات التي قدمتها 
مصلحة السكك الحديدية في كل من الاقطار المذكورة . 

بالنسية لمصر : اتحاد السکك الحديدية الافريقية ء كتاب الاحصاء السنوي لعام ۹ء ويرجر 
وشركاؤه » « دراسة النقل في مصر »» المرحلة الاو ی . 

- بالنسبة لسورية : برجر وشرکاؤہ ۰ « دراسة النقل في سورية »» ج۴ : « السكك الحديدية ٥٤‏ . 

: بالنسبة للبنان والاردن والعراق‎ - 
Economicand'SocialCouncil and ECWA,«Development of an Intergrated Transport Sys- 

tem for Western Asia,» vol. 3: «Transport Supply and Infrastructure,». 


فیا عدا كيلومترات الركاب في لبنان والعراق للفترة قبل ۱۹۷۷ التي احتسبت من : مركز دراسات الوحدة 
العربية ۰ قسم الدراسات ۽ واحصاءات النقل والمواصلات 0 القسم الاول ¢ استقبل العر بی ؛ السئة ۰۳ 
العدد ۲6 ( شباط / فبرایر ۱۹۸۱) »> ص ۱۸۱ ۰ 


UN 


1۱۱ 


جدول رقم (۷) 
حركة نقل البضائع بالسکك ا حدیدیة العربية ونسب نوها 


نسبة النمو السنوية (/) 


۱۹۷۹-۷۰ 
۱۹۷۹-۷۰ 
۱۹۲۹-۷۰ 
۱۸۷۹۹ 


المجموع زالعدل) ,. 


+۹ 


۱۹۷ 


۰ و (4۰۱] 


۷۹ء۰۰ 


(53.غ) 


۱ء۱۹۷۷ 


٦۹۔۱۹۷۹‏ ۱۳۰4 
۷٩‏ ۰ ے۱۹۷۹ - 
۱۹۷4 ۸۔۱۹۷ اچچ 
fA ۶۴ ۸۸۸/۰۹‏ 


7 11۸ 
1۲ 


777 اڈ 
الجموع الإجمالي (العدل) ۰٥۰‏ ۲۶۱۲۶ 
رمقدرة) | (مقدرة) 


(أ) هناك شك كبير في دقة العلومات التوفرة عن کیلومترات الاطنان في عام ۱۹۷۷ في مصر . ویعتقد ان 
الارقام ا حقیقیة هذا العام اقل بکثبرمن الارقام العطاة . 
ملاحظة عامة : تی تل ان البيانات غير متوفرة . 


0,۹ 


۱۱ 


جدول رٹم (۸) 


معدلات النمو السنوية القدرة لحركة نقل البضائع والرکاب على السکك 
الحديدية العر بية 3 خلال الفترة حتی عام ۱۹۹۰ ومن ۱۹۹۰ حتی Yon‏ 


نسبة النمو السنوية ۰ | تسبة النمو السنوية 
في کیلومترات الرکاب في کبلومترات الاطنان 
۷( )1( 


٩,۵ 
۰ ".ع‎ 8 
موريتانيا‎ 
زج‎ 
)4,:۱( )۰۱( وا‎ 
۷,۹ (fF) 
۱۳:۳ د ید‎ 2 


(أ) لیس هناك خدمة نقل ركاب . 

ملاحظة عامة : تشير العلامة و - » الى ان الييانات غير متوفرة . 

المصادر : احتسبت من : 

- بالنسبة لكيلومترات الاطنان في موریتانیا ء قدرت على اساس : الصندوق الكويتي للتنمية الاقتصادية 
الاجتماعية والصندوق العربي للتنمية الاقتصادية العربية ‏ « تقويم مشروع استغلال مناجم حديد القلب في 
موريتانيا »» ۱۹۷۹ . 

- بالنسبة للحركة التوقعة مستقبلاً على السكك الحديدية في سوریة ء قدرت على اساس : برجر وشركاؤه » 
و دراسة النقل في سورية ete‏ : و السکك الحديدية » » . 

- بالنسبة للحركة التوقعة على سكة حديد العقبة في الاردن » قدرت على اساس : رندل بالر وتريتون » 
« دراسة نقل الصادرات والواردات للاردن »» أب / اغسطس ۱۹۸۰ . 

۔ بالنسبة للحركة التوقعة على الخط ال یدید لسكة حدید ا حجاز الممتد بین دمشق في سورية والدينة النورة في 
السعودية » قدرت على اساس : دورش کونسلت ء « مسودة التقریر اللهائي لدراسة جدوی إنشاء سکء حدید 
1 حجاز » . 

- بالنسبة لنسبة النمو السنوية في السبعینات : انظر : الجدولين )٦(‏ و (۷) ۔ 


11۳ 


۱۱ 


جدول رقم (۹) 


الحطرات اللازمة لسصتفیے۔ الهش روم 


تثنية ونقوية الخط الحالي 
تشنية وتقوية الخط الحالي 


يتوجب اعداد الدراسات التفصيلية ٠‏ 
دراسة الجدوی جاهزة ولکی وفع الدر اسات 
التفصيلية غير معروف . 

يتوجب اعد اد الدراسات ٠‏ 


1 
141 


الدر اسات جاهزة والمشروع جاهز للتنفید . 


برج بوعريرج بسي منصور - ثنية . 
البليدة ‏ الحدود المفربية 


تصحیح مسار الخد الحالي 


وفع الدراسات عير معروف ۰ 
وفع الدراسات غير معروف ٠‏ 
وفع الدراسات غیر معروف . 
وضع الدراسات غير معروف ۰ 
وفع الدراسات غير معروف ٭ 
وفع الدراسات غير معروف ۰ 
وفع الدراسات غير معروف ٭ 
وفع الدراسات حير معروف ۰ 


المحمدية - واد زن 
مسيلة 4 برج بوعریرج 
تبسة - عین مليدة 


خط جديد ممرد عريض 
حط جديد مفرد عريض 
خط جديد مفرد عريض 
خط جديد مفرد عريض 


باطنة ل ميلة 
مسيلة ب عين عسيرة 


۲٤ 


۱۹۵ 


تابع جدول رقم (4) 


الفترة الزمنية 
المقترحة التنفيذ 


حاسي مسعود - ورقلةے 
فارةجبيلة ‏ بشار ل المقطع 
رمضان جمال - جیجل 


ابلماهيرية العربية الليبية 
الحدود. التونسية - طر ابلس 


طر ابلس مصر اته 


مص انه ب براك سبها 
المحطات و الورش 


وفع الدر اسات غير معروف ۰ 
الدر اسات جاهزة والمشروع جاهز للتنفید ٠‏ 
الدراسات جاهزة والمشروع جاهز للتنفید ٠‏ 
یتوجب اكمال الدر اسات ٠‏ 

الدر اسات جاهزة و المشروم جاهز للتنفید . 


المقاولين . 
الدراسات التفصيلية جاهزةوالمشروع جاهز 
التنفيذ يتوجب اعداد الدراسات ٠‏ 


الدر سات جاهزة والمشروع عي مرحلة تاهيل المقاولين 


يتوحب اكمال الدراسات . 
یتوجب اعد اد الدراسات . 


۱۹۹ 


تابع جدول رقم (۹) 


بورتصود ان - هيا عطبرة 
ستار ہہ الدمازين 

سنار - الخرطوم 

۱ الخرطوم - عطبرة 


تشنية الخط وكهريته 


خط جديد مزدوح عريض ومتكهرب] ٠‏ 


خا حديد مفرد عريض 
خط جدبد مفرد عريض 
خط جديد مفرد عریغی 
خط جديد مفرد عريص ومكهرب 


: مصارف مياه , 


اجور ومصارف مياه 


الخطوات اللازسة لتفيسك اللمش‌سسرون 


الدر اسات جاهزة والمشروع جاهز للنٹنفید ۔ 
الدراسات جاهرة ويتوجب اطمال التنلید ۰ 
اندر اسات جاهزة وبتوجب اكمال التتعيیذ ٭ 
يتوجب اكثمال اندر اسات التفصيلية و اکمال التسعبذ. 
يتوجب اعد اد الدر اسات التفصيلية ٠‏ 

ینوحب اعد اد الدراسات التفصيلية ٠‏ 

يتوجب اعد اد الدر اسات ٠.‏ 


یتوجب اعد اد الدر اسات ۰ 


پتوجب اعد اد الدر اسات . 
الدر اسات جاهرة وبتوجب اکمال التنفید . 
بتوجب اعداد الدر اسات ۰ 


11¥ 


تابع جدول رقم (۹) 


عطبرة ‏ ابو حمد 
ابو حصد ل وادی حلفا 


وادى حلفا الحدود المصرية 
ھیا ب كسلا ”ب بابنوسا 


بابنوسا - واو 


بابشوسا ل ثيالا تفوبة :< «مصارف میاه , 


ابو حمد - كريمة تقروية, < مصارف میاه + 


الابيض ‏ الرهد ۲ +مصارف میاه ء اتصالات 
خشم الفربة ب حلها الجدیده > »مصارف میاه , اتصالات 


مص 


7 طنطظطا ب القاهرة 


الفاهرة ‏ العنیا ب اسبوط 


اسیوط ب سوهاج 


الخطر ات اللارّمة لتنفيذ المش روم 


یتوجب اعد اد الدر اسات ۰ 


پتوجب اعد اد الدر اسات ۰ 
پشوجب اعد اد الدر اسات ۰ 


الدر اسات حاهزة و المتروع جاهر للتنفید . 
یتوجب اعد اد الدر اصات ۰ 
یتوجب اعد اد الدر اسات ٠‏ 


يتوجب اعد اد الدر اسات . 
یتوجس اعد اد الدراسات . 


يتوجب اعد اد الدر اسات . 


وفع الدراسات غير معروف ۰ 


يتوجب اعد اد الدرالات . 
يتوجب اعد اد الدراسات . 
پتوجب اعد اد الدر اسات ۰ 


۱۱۸ 


تابع جدول رقم )٩(‏ 


اسو آن ا الحدود السود انية 
الصالحية ‏ القنطرة 

قناة المویس - فزة 
بورسعید ل الاسماعيلية 
درب الحاج - السويس 
سفاجا ل قنا 

فنا ب ابو طرطور 


الحدودالاردنية_عمان_الحدودالهودية 
(الخط الحجازى) 


المنزل ‏ الحسا (خط العقبة) 


تفحیح مسار الخط الحالي 
خط جديد مفرد عریض 

خط جديد مفرد عريض 

خط جديد مفرد عريض 


الخطوات اللازرمة لتكفيسلذ الم روم 


يتوجب اعد اد الدراسات ٠‏ 

يتوجب إعداد الدر اسات ٠‏ 

یتوجب اعد اد الدراسات ٠‏ 

وفع الدراسات فير معروف . 

وقح الدراسات غير معروف.. 

وفع الدراسات فير معروف ۰ 

دراسة الجدوىجاهزةويتوجباعد ادالدرا سات التفصيلية 
در اسة الجدوىجاهزةويتوجب اعد ادالدر اسات التفميلية 


در اسة اوي جاهرة ویتوجب اعداد الدر 
التفصیلیة 
یتوجب اعد اد الدر اسات النفصيلية ٭ 
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تابع جدول رقم )٩(‏ 


الجمهورية العريية السورية 


حلب ب جمص 
حصص ب مهين - دمشق 
دمشق - الحدود الاردنية 


جبرین - دير الزور 
دير الزور-البوکمال- الحدود 


اللاذقية س مصنع الاسمنت 


طرطوس - عکاری 


المربد - الحدود الكويتية 


بفد اد ب كركوك بسا؛ خط جديد مفرد عريض 


كركوك - اربيل - الميق البالغ طرله ۵۲۳ كم 


يتوجب اعد اد الدراساب ٠‏ 
ينوجب اعد اد الدراسات ٠‏ 


دراسة الجدوى جاهرةويتوحب اعد اد اندر اسستتات 
التفصیليء ٠‏ 


يتوجب اعد اد الدراسات ٭ 


در اس انچدوی جامزة ویتوجب آعداد الدر اسات 
التفعصيليه ۰ 


التنفصيلية . 


یتوجب اعداد الدر اسات ٠‏ 


وفع الدر اسات عير معروف ٠‏ 
وصح الدر اسات مير معروف ٭۔ 


ومح الدر اسات بر معروف وبعنفد آنهاغیر جاهرة . 


وقح الدر اسات عير معروف وبعنفد آسها عبر جاهرة . 
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تابع جدول رقم )٩(‏ 


الخدود العراقية 9ب محطة الدوحة ۰ خط جدبيد مفرد غریض 
محطة الدوحة ب العدود السعودية ۰ خط جدید عفرد عریص 


محتلة الدوحة ‏ مينا 


الدمام ‏ الهفوف 
الهفوف ‏ الریای 
الرياض - الطاشف 
الطاکف ۔۔ مكة ‏ جدة 


دراسة لجدوی جاهرد ويالوحب اعداد 
التفمبليه. 
دراسة الجدوى جاهرة وبتوعب اعداد 
الفضيلية ۔ 


دراے الجدوى جاھرەویٹوجحب اعد اد 
اللفصيلية. 


در اسه او جاهره ويلوج اغداد 


وفع الدراسات غبر مصروف ویفتند آسهاغبر جاهرة 


ومع الدر اساب مير مصروف ویعقد آنه جاهرة ۰ 
ومع الدراسات عير معروف ویعنفد انپا جاهرة ٠‏ 


بجری حالبا اعداد در اسة الجدوی: يتوجا 
اعد ال الدر اسات الشفميلية ۰ 


۱۱ 


تابع جدول رقم 8 


خط الحجار (الحدود الاردشية ب 
المدينة المشورة) 

المدينة المئورة ‏ جدة 

حفيرة بیع ب محطة البضائع 


المملكة العربية السعودية (شابع ) 


الدمام ہس جبيل 
جبيل ‏ الحدود الكويتية 


مجموع اقطار آسیا العربية 


المجموع الاجمالي لجميع الاقطار 


٠ العمبلية‎ 

يتوجب اعد اد الدر اسات ٠‏ 

دراسة الجدوق جاهرة ویتوحب اعد اد الدراسات 
التعصیلیۂ ٠‏ 


وفع الدر اصات فير معروف ۰ 
وفع الدر اسات غير معروف ٭ 


۱ 


جدول رقم (۱۰) 


(ملیون دولار باسعار ۱۹۸۱) 


a a‏ مره[ 


r r mw a لح اه‎ ERS كد‎ 


۱۷۹۰ ۷۳۰ "٤ رن‎ 1۳۰ As 
۳۳۰ ۱۳3۰ ۱1۸۰ Pra ۷۱۹۹۷6 ۸۰۰ {Pea ۰ 


اس اس اس لت ات اح ا اح لب ا اج اس اس ا ساسا ا[سا سا ٢‏ 
الجموع الاجالي ال نت | me‏ کٹ ‌ی | e‏ | تب مس اس سل مس 1 


۱۳۳ 


جدول رقم (۱۱) 
اطوال ا خطوط القترح تحسینبا او انشاژها وتکالیفها وتوزیمها حسب الفترة المحتملة للتنفیذ 


كرو اس و 


ہے تر دہ ات كت د ف کہہے - دہ ۳ 


VAY 1۱۸1۰ 
HIF iA ۱۰۳۳ 
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TES دی سد 21 دع لت‎ ES جات ک‫ اح یت ہاج‎ Kd Î î KJ KJ نہ سو جے جم‎ 
اس‎ KD EX E لاسن‎ Ka تیک سیک‎ A Kî KS Î A E KA KÎ KÎ ساب اس‎ E KJK یسر‎ 


ملاحظة عامة : تشم العلامة و - ہ الى ان الپیانات غير متوفرة ۔ 


الفصل السادس 


(طارعام لتطوير الطرق 
العهريية المشتركة 


احمد علي سبیی 


يحلل هذا البحث الوضع ا حالی لشبكة الطرق العربية المشتركة ويقترح تصوراً للاطار العام 
الذي يمكن تطويرها من خلاله والذي يحدد الشكل الذي يمكن أن تصير عليه الشبكة بنہایة القرن 
ا حالی » ويقترح التطوير اللازم لبعض الوصلات وأولوياته » وتكلفته التقديرية باسعار ۰۱۹۸۱ 
وذلك خلال كل من العقدين ا حالي والقادم » ثم يترجمه الى مشاريع حددة مبيناً درجة قابلية كل 
مشروع للتنفيذ والعمل المطلوب لاكماله . ويبلغ طول هذه الشبكة حوالى ۸۱۰۰۰ كلم منہا 
حوالى 4۲۰۰۰ كلم بحاجة الى تطویرمقسنمة الى حوالى 7٠٠٠‏ كلم من الطرق بحاجة الى انشاء 
وسفلتة ء والباقي بحاجة الى تحسين 17٠٠0‏ كلم ) وتقدر تكلفة هذا التطوير بحوالى ۲۲ مليار 
دولارمنہا حوالى ۵ , ۱۷ مليار دولار تكلفة الاعمال القترح تنفيذها خلال العقد ا حالی ء والباقي 
سوف ينفق في العقد القادم . 
مقدمة 

تواجه الاقطار العربية تحدياً مزدوجاً في عملية تنمية اقطارها اقتصادیاً واجتماعياً . فمن 
جهة » يضع كل قطر مخططاً للتنمیة بناء على المعطيات الاقتصادية والاجتماعية الداخلية ومتطلبات 
التنمية فيه . ومن جهة ثانية » يزداد شعور هذه الاقطار باطراد بضرورة التنسیق بين خططها قدر 
الامكان نظراً لا يمكن أن يحققه هذا التنسیق من توفير في ا ال والجهد لتنمية هذه الاقطار . لذلك 
فإنها اولت عملية التنسيق فيا بينها في مجال التنمية ا میة كبيرة » إذ وضعت استراتيجية للتنمية 
العربية الشاملة اقرت في مؤتمر القمة الذي عقد في تشرين الثاني / نوفمبر ۱۹۸۰ في عمان . كا 
طلبت هذه الاقطار الى الامانة العامة الجامعة الدول العربية ترجمة هذه الاستراتيجية الى خطة قومية 
شاملة للتنمیة تعكف الامانة الآن على وضعها . واهم هدف تتوخی هذه الاستراتيجية ‏ وبالتالی 
الخطة القومية المقترحة ‏ تحقيقه هو التكامل الاقتصادي العربي . وهناك عوامل عديدة مهمة 
لتحقیق هذا التكامل ءمنہا عاملان للنقل دور بارز فيها هما : زيادة التبادل التجاري بين الاقطار 
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العر بية ؛ وتبادل وسائل الانتاج بين هذه الاقطار . وبالاخص رأس ا ال وانتقال العمالة . 


وتعتبر سهولة نقل البضائع وتنقل الاشخاص عاملا مها في تحديد مواقع واتجامات 
النشاطات الاقتصادية الجديدة داخل بلد معين وبين مجموعة من البلدان . وينطبق هذا الوضع 
بالاخص على الدول النامية. ومنها البلدان العربية . فبینما تشكل كلفة النقل في الدول الصناعية 
حوالى ٠١‏ بالائة من الكلفة النبائية لنتوجاتها الصناعية » بسبب وجود شبكات حدیثة ء مترابطة 
ومتكاملة للنقل بوسائله المختلفة » تشكل هذه الكلفة نسبة اعلى بكثير في الدول النامية تبلغ احیاناً 
۰ بالمائة من الكلفة النبائية لبعض النتوجات بسبب ضعف شبكات النقل فيها وعدم 
ترابطهان۱) . وزيادة كلفة الانتاج هذه تؤثر عكسياً على عملية التنمية الاقتصادیة لمناطق الانتاج . 
فالاماکن التي يسهل فيها نقل البضائع والاشخاص مرشحة لتوطین بعض الصناعات ( إذا ما 
توافرت العوامل الاخری اللازمة مذہ الصناعات ) وبالتالي تنمو هذه وتتطور على حساب الناطق 
التي تشکو فقراً في وسائل النقل . وفي الوقت نفسه فان تقلیل نفقات نقل البضائع من مراکز 
الانتاج الى مراکز التوزیم والاستهلاك سیمکن البلد من تطوير مناطقه النائية باستغلال الناجم 
والاراضي الزراعية الثانوية فيه ء وبالتالي من خلق مراکز جديدة للعمالة لسکان تلك الناطق 
وتنشيط اقتصادها وتنمیتها اجتماعیاً . 


إن حجم التبادل التجاري بين الاقطار العربية حالیاً لا یتعدی ٦‏ بالائة من حجم تجارتها 
العالية » وقد يرى البعض ان هذا الحجم لا يبرر انشاء شبکات حديثة متكاملة للنقل البري بین 
هذه البلاد خاصة » وان تنقل الاشخاص بینبا یتم معظمه بوسیلة النقل الجوي . إن هذا القول 
مائل النظرية القائلة ان اسلم استراتيجية للاستلمار في قطاع النقل هي الانتظار الى أن یفوق حجم 
الطلب على وسائل النقل طاقتھا الاستيعابية ء لاتخاذ الاجراءات اللازمة لزيادة السعة وتحسین 
الوسيلة . وبالاخص في البلدان ذات الوارد المالية القليلة. إلا ان الحال في معظم الاحیان » 
وبالاخص في الدول الاقل نغوا ء لا تسمح بهذا الانتظار ء نظراً لان وسائل التقل فیها تکاد تکون 
معدومة . وقد دلت التجربة ‏ على انه في الاماکن التی انشئت فیها وسائل النقل » تحولت هذه 
الوسائل الى احد اهم العوامل فی عملية التنمیة الاقتصادیة لتلك الناطق . ومن الفید التنبيه الى ان 
ایجاد وسيلة للنقل في منطقة ما ليس كافياً بحد ذاته لتنمية تلك النطقة إن لم تتوافر فيها العناصر 
الاخرى الضروریة للتنمية والاموال اللازمة لاستغلال هذه العناصر . 


وإدراكاً من الصندوق العربي للاغاء الاقتصادي والاجتماعي للدور الهم الذي يكن للنقل 
ان يقوم به في عملية تحقيق التكامل الاقتصادي العربي » فإنه يقوم حالياً بدراسة تستهدف وضع 
اطار عام لتطوير قطاع النقل في الوطن العربي حتى نهاية القرن الحالي ء وذلك بغرض المساعدة في 
تحقيق الربط في النقل بین الاقطار العربية » وبينها وبين العالم الخارجي . والصندوق بصدد انہاء 


World Bank, International Bank for Reconstruction and Development, Transportation )١( 
(Sector Working Paper) (Washington D.C.: World Bank, 1972). 


۱۳۹ 


دراسة وسيلة النقل البري بقسميها : الطرق والسكك ا حدیدیة ء وهو بسبیل اصدار التفاریر 
التعلقة بهذه الوسيلة . وسیقوم الصندوق في مرحلة لاحقة بدراسة وسيلتي النقل البحري 
والجوي . وتبرز هذه الورقة اهم النتائج التي توصلت الیها الدراسة عن شبكة الطرق العربية 
المشتركة ( ش . ط. م( 


اهداف الدر اسة 


تہدف هذه الدراسة الى تحلیل الوضع ا حالی لشبكة الطرق العربية المشتركة استناداً الى 
العلومات التوافرة عنها واقتراح الصورة الکتملة هذه الشبكة . وحاجات تطویرها لنهاية القرن 
الحالی ء واولوياته خلال العقدین ا حالی والقبل ء وتکلفة التطویر ء ومن ثم ترجته الى مشاريع 
محددة تنفذ في كل عقد . 


يكن تلخیص الناهج المتاحة للباحث لتحقيق الاهداف المشار اليها اعلاه بالخنطوات 
التالية : 


(أ) تقدیر حجم الطلب الحالي على ش . ط. ع. م۰ ووضع تصورات بديلة لتوقعات غموه في 
الستقبل واسس هذه التوقعات . 

(ب) اقتراح عدة تصورات بديلة لشبكة الطرق باقسامها كافة . 

(ج )وضع المعايير الناسبة لاختیار التصور الاکثر احتمالاً لنمو الطلب مستقبلاا ء ومن ثم 

(د) اخضاع الشبكة الختارة للدرس والتحلیل لتجدید حاجات تطویرها وحساب کلفته 

(ھ) ترجمة التطوير المقترح الى افکار مشاريع محددة واقتراح اولويات التنفيذ : 


ويتطلب هذا النهج توافر الكثير من العلومات اللازمة وبالدرجة الكافية من التفصيل ء منہا 
العلومات عن النشاط الاقتصادي في كل بلد ء وحجم التبادل التجاري داخله حسب مراکز 
الانتاج ومراکز التوزیع » والاستهلاك والتصدیر » وكذلك حجم حركة نقل المساقرين ضمن البلد 
وبينه وبين العالم الخارجي حسب مراكز الدخول والخروج . وتتطلب ايضا معلومات مفصلة عن 
المواصفات الفنية للطرق وحجم الحركة الحالية عليها وحالتها الراهنة ووضع صيانتها » 
والسياسات التي تتبعھا الدولة في الصيانة ونوعها » وفي تطوير وسيلة النقل السري عموماً 
والاستثمارات المرصودة هذا الغرض . وقد تم جمع الكثير من المعلومات اللازمة هذه الدراسة عن 
طريق البعثات الميدانية والراسلة مع الاقطار والاستعانة بالدراسات السابقة في هذا الميدان . فقد 
قامت بعثات ميدانية من الصندوق بجمع معظم العلومات اللازمة من موريتانيا وا مغرب والجحزائر 
وتونس وليبيا وسوريا والاردن والسودان والصومال وجيبوتي والكويت . وارسلت الاستمارات 
اللازمة لبقية الاقطار وتسلم الصندوق رداً من السعودية والبحرين فقط . واستعانت الدراسة 
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بالعلومات الواردة في الدراسات القطرية لقطاع النقل في كل من سوريا ومصر والسودان 
والکویت : وی دراسة اللجنة الاقتصادية لغربي اسيا عن قطاع النقل في الاقطار العربية 
الاسیویة۳۱) . ودراسة مجلس الوحدة الاقتصادية العربية عن شبكتي الطرق والسکك 
احدیدیة۲۳۱ . ودراسة اللجنة الاقتصادية لافريقیا عن و عقد النقل في افریقیا ٠»‏ . 

وعل الرغم من وفرة العلومات المجمّعة الا أن معظمها ظل ناقصاً . وادی عدم الحصول 
على كافة المعلومات اللازمة الى اتباع منہج مبسط للدراسة یعتقد أنه يفي بالغرض ویتلخص 
بالآتي : 

۔ القيام بدراسة عامة لکونات الطلب الحالي على النقل بین الاقطار العربية بناء على عدة 
مؤشرات ومحاولة اسقاط الطلب الحالي لغاية سنة ۱۹۹۰ بافتراض معدلات مختلفة النمو(؟ . 

دراسة وتقويم الوضح الحالي لكل قسم في الشبكة وفقاً للاسس ومعايير محددة 3 

۔ اقتراح تصور لا يتوقع ان تكون عليه الصورة المكتملة ل ش . ط. ع.م. بنهاية القرن 
الحالي وتحدید أقسام هذه الشبكة 5 
القرن الحالي وحساب التكلفة التقدیریة للتطوير المطلوب ومن ثم تحدید اولويات هذا التطوير بناء 
على معايير محددة : 

ترجمة التطویر المقترح في (د) الى مشاريع تحدد : العمل المطلوب لتطوير كل وصلة ؛ 
الكلفة التقديرية ؛ توقيت العمل خلال العقدين ا حالی والقبل وبعد عام ںہ 

وقد قسمت البلاد العربية الى جموعات!٦)‏ جغرافیة متجاورة لتسهيل دراسة اقسام ش. 

: الاقطار العربية الآسيوية : وعددها 7 ١قطراً هي‎ ١ 
: العراق‎ ٦ الشرق العربي : لبنان » سورية ء الاردن والضفة الغربية‎ - 


United Nations [UN], Economic and SocialCouncil and EconomicCommisstan for West- (¥) 
ern Asia [ECWA ], «Development of an Integrated Transport System for Western Asia,» Bierut, 
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(۳) مجلس الوحدة الاقتصادیة العربية » «شبكتا الطرق البرية والخطوط الحديدية لربط الاقطار العربية ببعضها 
وربطها بالعالم الخارجي »» تونس » ايار / مایو ۱۹۸۰ ( الوثيقة رقم ۲) . 

(4) الامم التحدة . اللجنة الاقتصادية لافریقیا ء و عقد النقل والواصلات في افریقیا » ۱۹۷۹-۱۹۷۸ »١‏ 
( غير مؤرخة ) . 

)٥(‏ الصندوق العربي للتنمية الاقتصادية العربیة ء دراسة اطار عام لتطوير قطاع النقل في الوطن العربي 
ر الکویت : الصندوق ء ۱۹۸۱ ) ۰ ج۲ ۰ « مؤشرات الطلب »» . 

. لا یتضمن هذا التقسیم اي مدلول سياسي وإنما وضع لتسهیل البحث‎ )٦( 


۱۳۸ 


لشتکةالطرق العتربتّة الشنترکه 


۔ الخليج والجزيرة العر بية : الکویت ‏ السعوديق قطر: البحرین ۰ الامارات : 
عمان » اليمن الجنوبي 2 واليمن الشمالي ۔ 
الاقطار العر بیة الافريقية : وعددها ۹ اقطار مقسمة الى اقطار : 
- القرن الافريقي : جيبوتي والصومال . 
- وادي الئیل : مصر والسودان . 
- المغرب العربي : ليميا > تونس » الحزائر . الغرب ‏ موریتانیا . 


اولاً : شبكة الطرق العربية المشتركة 
۱ - تعريف الطرق العربية المشتركة 


لأغراض هذه الدراسة اعتبرت الطريق العربية مشتركة اذا كانت تستعمل ( او يمكن أن 
تستعمل ) لتنقل الاشخاص والبضائع بين الاقطار العربية وبينها وبين العالم الخارجي 8 سواء 
أكانت هذه الطريق امتدادا لطريق ما نی بلد معين عبر حدود البلد الجاورله ء اوانہا تقع بكاملها 
ضمن بلد واحد ولکنبا تستعمل كجزء من شبكة الطرق التي تربط البلدین .وقد روعيت قي هذا 
التعريف العوامل ا لحغرافیة والاقتصادية والاستراتيجية والقومية . 
۲ تصنيف الطرق 

تصنف الطرق بناء على مراصفاتها الفنية والوظيفية کیا يلي : 

أ الطرق الرئيسية : وتشمل الوصلات ذات التصميم الفنی العالي لجهة عرض السطح 
السفلت ونوعه وطاقته الاستيعابية العالية . وتستعمل هذه الطرق للمسافات الطويلة وتستوعب 
احجاماً كثيفة للمرور وتسمح بسرعه 2 عالية 3 وهي تصل بين النقاط الهمة داخل البلد وسين 
البلدان مثل ا والمدن الرئيسية والوانیء وهي ماتسمی وظيفياً بالطرق الشريانية 
(Arterials)‏ . وتنقسم الطرق الرئيسية الى نوعین هما : 

- الطرق الاولية : وتتکون من اربعة مسارب او اکٹر لا يقل عرض المسرب عن ۵ ,۳ م وقد 
يفصل بين كل اثنين منہا فاصل(۷) . 

- طرق الفئة الاولى : وتتكون من مسربين بالمواصفات ذاتها التي تتصف با الطرق 
الاولية . 


ب - الطرق الثائویة : تصمم هذه الطرق بمواصفات فنية اقل من الطرق الرئيسية لجهة عرض 
السطح السفلت وعدد السارب والسرعة التصميمية وحجم الرور . وتستعمل هذه الطرق لوصل 


Median. زفق‎ 


۱۳۹ 


الطرق الشريانية بعضها ببعض او لوصلها بالموانء الجاورة ما . وهي تعرف وظیفیاً بالطرق 
الجمعة (011661015©) . وتتقسم الطرق الثانوية ال فثتین هما : 


۔ طرق الفثة الثانية : وتتكون عادة من مسربین لا يقل عرض السرب عن ۳,۰ م . 

- طرق الفئة الثالثة : وتتكون من مسربین عرض السرب يقل عن ۳,۰ م . 

ج - اسس تحديد شبكة الطرق العربية المشتركة : تقترح هذه الدراسة اربعة معاییر لتحدید 
اقسام شبکات الطرق القطرية التي يمكن تضمینها في ش . ط. ع.م. وهذه العايير هي : 

(۱) الاسس الجغرافية : روعي فی تحديد ش . ط . ع.م . ربط البلدان العربية بعضها ببعض 
وبالعام الخارجي عبر اکثر من نقطة مشتركة بینہا با فیها الأرياف . وقد اعتبر ان الربط من الداخل 
( الاریاف ) مهم کالربط بين العواصم والوانیء والرافی الرئيسية في هذه الاقطار ( وان لم یعط 
الاولوية نقسها) . وهکذا لعبت الجغرافية دورا أساسیا ومهیا في تحديد امتداد ش . ط . ع. م . 
وتداخلها في اقطار الوطن العربي نما يضفي علیها صفة الشمولية . وپذا تختلف عن 
ش.ط. ع.م. التي اقترحتها کل من الاکوا وجلس الوحدة الاقتصادية العربية واللجنة الدائمة 
للنقل والواصلات في جامعة الدول العربية التی رکزت على ربط النقاط الهمة والرئيسية في الاقطار 
العربية فقط . وپذا حددت الدراسة الحالية الصورة الکتملة لما یتوفم أن تکون عليه 
ش.ط . ع. م. بغض النظر عن عاملي الكلفة والزمن اللازمین لتحقیق هذه الصورة واخراجها الى 
حیز الوجود . 

(۲) الاسس الاقتصادية : سبق أن بينا ا میة الدور الذي یلعبه النقل في عملية التنمية 
الا تتصادية والاجتماعية في الدول النامية وبالاخص دوره في تحقیق التکامل الاقتصادي العربي . 


(۳) الاسس الاستر اتيجية : اعتمدت الا میة الاستراتيجية لبعض الوصلات کعامل مهم 
وكافٍ لتضمينها في ش . ط. ع. م . فمثلا . الوصلة من تدمر الى البوکمال فالحدود العراقية ( کامل 
الوصلة في سوریا) ها ا میتھا الاستراتيجية لاکمال الوصل الباشر بین الساحل السوري في الوسط 
ومدینة بغداد ومن ثم اقطار الخليج العربي ۰ 

)٤(‏ خطط الاقطار : اعتبرت خطط الاقطار لبعض الوصلات عنصراً مهما في تحديد 
ش.ط.ع.م. اذ استعملت كمؤشر للمنحى الذي ستأخذه الاقطار في تطویر وتنمية قطاع النقل 
فيها وبالاخص اقسام الطرق التي تعتبرها هذه الاقطار طرقاً عربية مشتركة . 

د تحديد الشبكة : حددت شبكة الطرق العربية المشتركة بتطبيق الاسس الواردة في (ج) 
على الشبكات القطرية في الاقطار العربية ء وتشكل ش. ط. ع.م. مجموعة الطرق الرئيسية 
والثانوية القطرية التي تستعمل او يمكن أن تستعمل لتنقل الاشخاص والبضائع بین الاقطار العربية 
وبینہا وبين العام الخارجي ( ا حخریطة رقم۱) . ويقدر طول هذه الشبكة بحوالی 6٠٠٠١‏ كلم منہا 
۰۰ کلم ( 45 بالائة ) طرق رئيسية والباقي ٤٤٥(‏ با مائة ) طرق ثانوية . وتتوز ع هذه الشبكة : 
حوالى ۲۸۰۰۰ كلم (هلا بالمائة) في الاقطار العربية الآسيوية و ۰ کلم ( 58 بالائة) في 


۱۳۰ 


الاقطار العربية الافريقية . ویبین الملحق رقم )١(‏ ۰ ( العمود ۱۱ وما بعد ) ۰ حصة کل بلد عربي 
من هذه الشبكة 5 کا يلخص ا جحدول رقم (۱) هذا التوزيع على جموعات الافطار العربية في كل 
قارة . 

وبتصل قسما الشبكة الاسيوي والافريقي بالعبّارات عبر البحر الا مر في مس نقاط رئيسية 
(الخريطة رقم (۱)) وهي : 

- العقبة ( الاردن ) الى الکونتیلا ( سيناء ) . 

- القصبة ( السعودية ) الى دهب ( سیناء ) . 

- جدة ( السعودية ) الى محمد قول ( السودان ) . 

- السقية ( اليمن الجنوبي ( الى لوایدا ( جيبوتي ) . 

- السقية ( اليمن الجنوبي ) الى زيلع ر الصومال ) . 


ه ‏ مزايا الشبكة : تتمتم ش.ط. ع.م. القترحة بثلاث مزايا مهمة هي : 

(۱) الشمولية : شملت الشبكة الربط بین الاقطار العربية من الداخل واعطته الاهمية 
نفسها ر ولیس الاولوية ) التي اعطتها للربط بین عواصم هذه الاقطار ومرافقها الهمة . 

(۲) الاکتمال : اقترحت الدراسة الصورة المكتملة الى يجب ان تکون علیها 
ش.ط . ع.م. بغض النظر عن عاملي الزمن والتکلفة اللازمین لتنفيذها . 

(۲) التقسیم القطري : حددت الدراسة الاجزاء في ش.ط.ع.م. التي نقع داخل كل 
قطر عربي وعالمتھا على هذا الاساس . ويؤمل ان تساهم الاقطار في تقويم العلومات الواردة عن 
اقسام ش.ط. ع.م. الواقعة ضمن اراضیها لجهة الوصلات التي حددت کجزء من 
ش.ط. ع. م. او الواصفات الفنية الواردة في هذه الدراسة عن الوصلات او التطویر القترح لحا . 


و - شبكة الطرق العربیة المشتركة والشبکات القطرية : يتبون من اللحق رقم (۱) ان الطول 
الكلي للشبکات القطرية للبلدان العربية يبلغ حوالی 460 الف کلم منها حوالی ۱۷۰ الف کلم 
(۳۹ بالائة ) مسفلت والباقی ٩۱(‏ با ائة ) غير مسفلت . وقثل هذه الطرق كثافة تقدر بحوا ی ۳۱ 
کلم لكل ۱۰۰۰ کلم" من مساحة الوطن العربي البالغة حوالی ۱4 ملیون کلم" ء وكثافة حوالى ۲ 
کلم لكل ۱۰۰۰ من سکان الوطن العربي القدر عددهم عام ۱۹۸۰ بحوال ۱۲۰ ملیون نسمة . 
وتنقسم هذه الشبکات الى حوالى ۱۱۵ الف کلم في الاقطار العربية الآسيوية ( دول الاکوا ) (75 
بالائة ) و ۳۲۵ الف کلم ( ۷4 بالمائة ) في الاقطار العربية الافريقية . وتمثل هذه الاطوال في کل 
من جموعات الاقطار هذه الكثافة الوسطية ذاتها ( ۳۱ کلم لكل ۱۰۰۰ كلم" ) السائدة في الوطن 
العربي . وکذلك يتبين من اللحق رقم (۱) ان ش . ط . ع. م . تبلغ حوا ی © ,۱۸ بالمائة من جموع 
الشبکات القطرية وتمثل كثافة حوالى ٦‏ کلم لکل ۱۰۰۰ کلم" من مساحة الوطن العربي وحوالى 
9۰ « کلم لکل الف شخص من السکان ۲ کم یبین الملحق رقم (۱) ایضا ان حوالى ۷۲ بالمائة من 


۱۳۱ 


جدول رقم )١(‏ 
توزيع اطوال شبكة الطرق العربية المشتركة على مجموعات الاقطار 


اشرق العري يتصدر العراق هذه المحموعة 


الخليج والجزيرة العر بية تتصدر المملكة العر بية السعودية هذه المجموعة 


اقریقیسة ۱ 
القرن الافريقی ۰ تتصدر الصومال هذه الجموعة 
تتصدر السودان هذه الجموعة 


الصدر : انظر الخريطة رقم (۱) ۱ 


ش.ط . ع.م. مسفلتة مقارنة ب ۳۹ بالمائة من الشبکات القطرية السفلتة . ویفصل اللحق رقم 
(۱) هذه الکثافات ونسبتها في کل قطر وکل مجموعة اقطار . 


ثانياً : الوضع ا حالي للشبكة 


۱ - الوضع ا لحالی حسب تصنیف الطرق 

يبين اللحق رقم (۲) اصناف ش.ط . ع.م. ۲0 في کل قطر وني كل مجموعة اقطار عربية . 
ویستدل من هذا اللحق ان ش.ط . ع.م. تنقسم الى حوالى ۳۷۸۰۰ كلم (45 بالمائة) من الطرق 
الرئيسية وحوال ۰ کلم ( ۱٩‏ بالمائة ) من الطرق الثانوية و ۵0۰۰ کلم ( ۷ بالمائة ) لا یعرف 
وضعها على وجه التحدید . والباقي وقدره حوالی ۲۳۰۰۰ کلم ( ۲۸ بالائة ) یتکون من طرق 
ومسارات ترابية . كا تتقسم الاقسام الرئيسية الى حوالى 4۱۰۰ کلم من الطرق الأولية و ۳۳۷۰۰ 
کلم من الطرق « فئة اول » > واما الطرق الثانوية فمنها حوالى 0۷۵۰ کلم من الطرق ( فئة ثانية » 


(۸) الطرق العربية المشتركة . 


۱۳ 


و۹۱۰۰ کلم من الطرق و فئة ثالئة » . والوصلات التي لم يعرف وضعها على وجه التحديدهي تلك 
الواقعة في الضفة الغربية وغزة وسيناء ( ۱۲۷۵ كلم ) وكذلك بعض الوصلات في تونس والجزائر 
٦٣٢٤٤(‏ كلم ) لم تتوافر عنہا المعلومات المطلوبة . ويبين اللحق رقم (۲) ان حوالى ۲۸ بالائة من 
الشبكة بحاجة الى الانشاء والسفلتة فقط . 


- الوضع الحالي للشبكة حسب المواصفات الفنية 
كل قطر الاسس الفنية الي يرى انها مناسبة لشبكة الطرق القطرية فيه . ولغرض هذه الدراسة 
اقترحت المواصفات التالية : 

- السطح المسفلت للطريق : العرض » عدد السارب » نوع السطح ء الحمل الحوري ء 
ا لحالة الحاضرة . 

ب ۔ مسار الطريق اقل شعاع مسموح رە( ٦‏ اقصی ميلان مسموح به(۱۳) ٦‏ السرعة 
التصميمية > ا حالة الحاضرة 5 

واستعملت الاوصاف التالية لتحديد الوضع الحالي لاقسام الشيكة وهي : غير معروف » 

جید؛ وسط ۰ رديء ¢ غير موجود(۱۱) . وی بعض الحالات لم تتوافر العلومات اللازمة هذا 
التوصيف وإنما اوردت بعض الاقطار وصفاً للحالة الحاضرة لبعض الوصلاات فيها واعتمد ذلك 
الوصف لتبيان ا حالة الحاضرة لتلك الوصلات . وني حالة غياب العلومات عن الوصلات كلياً 
اعتبرت انها غير معروفة الوضع . والجدير بالذكر ان هناك مواصفات فنية اخرى إضافة الى ما تقدم 
يمكن أن تستعمل للدلالة على الوضع ا حالی للاقسام المسفلتة من الشبكة مثل وجود الاكتاف على 
جانيي الطریق ء وعرض الكتف وحالة سطحها » ووجود الفاصل في الطرق الاولية وعرضه . 
الخ » الا أن الدراسة اکتفت بأهم الواصفات الفنية لتحدید الوضع الحالي للشبكة . 


۳۔ توصيف الوضع احالی 
بين اللحق رقم (۳) الوضع ا حالی محصة کل قطر منش . ط. ع. م .ونسبة کل نوع من 
اقسام الشبكة فيه الى حصته من الشبكة والی حصة مجموعة الاقطار التي تضم ذلك القطر وال 
حصة القارة التي يقع فيها القطر من الشبكة وا ی الطول الكلي للشبكة . وتنقسم ش. ط. ع م . 
البالغ طوفا حوالى ۸۱۰۰۰ كلم الى الاقسام التالية المبينة في الخريطة رقم )١(‏ : 
- اقسام جيدة : ۲۲۹ کلم (۲ه با ائة ) . 
Minimum Radius, (۹)‏ 
Maximum Gradient. (۱۰(‏ 


(۱۱) اما مسار ترابي پحاجة الى سفلتة او وصلة بحاجة الى انشاء وسفلتة . 


۱۳۳ 


- اقسام متوسطة : ۷۵۵ کلم (۹ بالائة ) . 


- اقسام رديئة : ۲۷۵۰ کلم ٤(‏ بلمائة ) . 
- اقسام غير موجودة : ۲۳۱۸۰ كلم ( ۲۸ بالائة ) . 
- اقسام غبر معروفة الوضع ٠‏ ۰ كلم (۷ بالائة ) . 


ویلخص ا حدول رقم (۲) هذا التقسيم فی الشبکتین الآسيوية والافريقية . 


جدول رقم (۲) 


ملخص الوضع ال حال ی لاقسام الطرق 
العربية المشتركة في مجموعات الاقطار 


AE EE 
المشرق العربي‎ 


۸۵٥ 16‏ 
ا خلیج والجزيرة العرپية ۰ ۱۵۵ ۳۹۳۰ 1 


فريقية 

و الافريقي ٤٤‏ 

وادي الیل ۷۵ | ۲۲۵ ۰ ۷۰ 
الغرب العري 11۰ ۰ ۴٤٤‏ 


ا ا 


الصدر : احتسب على اساس المعلومات المجمعة من الاقطار والدراسات . 
٤‏ - تقويم الوضع ا الی لشبكة الطرق العربية المشتركة 


يتين ما تقدم ان معظم اقسام ش.ط. ع.م. مکتملة وان غالبية الاقسام غير الوجودة 
( اللحق رقم ۴) تقع في اربعة من الاقطار العربية الاقل غواً هى : السودان (۹4۰۰ کلم) ‏ 
تار وط مر E‏ ا ا 
سيشكل عبثاً كبيرا على الوارد الالية والبشریة الحدودة مذہ الاقطار ء اذا رغبت فى انشاء هذه 
الوصلات في الستقبل . وتترکز معظم الوصلات الجيدة في الاقطار النفطیة والاقطار الاقل غواً ایضاً 


۳ 


نظراً لحداثة شبكات الطرق في هذه الاقطار ٠‏ علا بأن معظم شبکات الاقطار النفطية مكتملة 
وجيدة ء بینا معظم شبكات الاقطار الاقل نوا ء غير مسفلتة . اما الوصلات التوسطة والرديئة 
المستوى ٠‏ فتتركز في الاقطار العربية ذات الدخل المتوسط » مثل لبنان وسوريا والاردن وتونس 
والمغرب , الامر الذي يدل على قدم شبكات هذه الاقطار من جهة وحاجاتا الى المساعدة في تحسين 
اوضاعها من جهة ثانية . 


ثالثاً : التطوير المقترح للشبكة 


أ الوضع الحالي للوصلة : تحتاج الوصلات المتوسطة والردیئة الوضع الى تحسين لتصبح جيدة 
وملائمة لحاجات الطلب » وت حتاج الوصلات غير السفلتة الى سفلتة والوصلات غير الوجودة الى 
انشاء وسفلتة . ومن الواضح ان بعض الوصلات ا جحیدۃ الوضع سوف تحتاج الى تحسين في 
المستقبل . 

ب مؤشرات الطلب : تم في إطار هذه الدراسة حصر وتحليل لمكونات الطلب الحالي على 
النقل بین الاقطار العربية وبينها وبين العالم الخارجي بناء على عدة مؤ شرات وافترضت نسب مئوية 
ختلفة لمعدل الزيادة في الطلب في النقل على الوصلات التي توافرت عنہا المعلومات وحسبت 
اسقاطات الطلب علیها لخاية عام ۱۹۹۰ . ففي الاقطار العربية الآسيوية ء اعتبرعام ۱۹۷۸ سنة 
الاساس وافترض معدل الزيادة السنوية للطلب بحوالى ۱۰ بالمائة للاقطار النفطية و۷ بالماثة لبقية 
الاقطار في الداخل والمعدل الوسطي للزيادة في کل بلدين على الحدود . اما في مصرء فقد 
احتسبت الزيادة بمعدل ۵ بالمائة بناء على بيانات متوافرة لسنة ۱۹۷۷ . وتوافرت الاسقاطات عن 
حجم الطلب التوقع لغاية عام ۱۹۹۰ عن الجزائر » والمغرب لغاية عام۲۰۰۰. اما تونس فافترض 
معدل الزيادة بحوالى ۷ بالمائة . ول تتوافر المعلومات اللازمة لافتراض هذه الزيادة في الصومال 
وجیبوتی والسودان وليبيا وموريتانيا . ويمقارنة حجم الطلب الحالي والمتوقع على وصلة ما بطاقتها 
الاستيعابية الحالية تتضح الحاجة الى تطوير هذه الوصلة وتوقيته . 

ج ‏ خطط القطر والاقطار المجاورة : إن التنسيق بين خطط قطرين متجاورين لتطوير وصلة 
من ش.ط . ع.م. مهم للاستغلال الامشل لتلك الوصلة . وهناك الکشیر من الامثلة على 
الوصلات القائمة في قطر ما ء والتي حال عدم امتدادها في اراضي القطر المجاورة دون إمكانية 
استخلاها في التنقل الى ذلك القطر . وتنبٹق اهمية خطط الاقطار لتنمیة قطاع النقل من اعتبارين 
مهمين اوه انها تبن تفكير القطر حول القطاع والاهمية التي يوليها له قياساً بالقطاعات الاخری في 
اقتصادہ » وثانيهها أن هذا التفكير يعتبر مقياسا تقاس به توصيات تطوير القطاع » خصوصا في 
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الدی القريب , لان حطط البلدان تقتصر على ثلاث او مس سنوات على الاكثر . وقد 
استخدمت هذه الغاية آحر خطة تنمية متوافرة لدی الصندوق لكل قطر . ولا تتوافر حالیا خطط 
الاقطار للنصف الاول من العقد ا حالی . الا أن بعثات الصندوق الى الاقطار العربية الافریقیة 
كنت من ا حصول على مسودات ا خطط الجديدة القصيرة والطويلة الاجل لتطویر مقاطع 
ش.ط.ع .م. لعظم هذه البلدان . واخذت هذه السودات بعين الاعتبار عند اقتراح التطویر 
الطلوب . اما في الاقطار العربية الاسیویة ‏ فقد اعتمدت هذه الدراسة كثيراً على على العلرمات 
الواردة في دراسة الاكوا عن هذه الاقطار(۲۳) . 


د التنسيق بین تطویر وصلات السکك الحديدية والطرق : في الكثير من ا حالات تفع 
مسارات السكك الحديدية والطرق جنباً الى جنب . وهذا الوضع يستوجب التنسيق زمنياً بين 
تطوير وصلة اخری وذلك لأنه من النادر ان تنشأ الحاجة الى تطوير الوسيلتين في أن واحد . 


- انواع التطوير المقترح 

اقترحت هذه الدراسة نوعین من التطوير للشبكة هما: (أ) التحسين + (ب) الانشاء 
والسفلتة . ویقصد بالتحسین هنا توسیع السطح السفلت لوصلة ما او تقویته . فالتوسیع یشمل 
سفلتة اقسام على جانيي السطح ا الی للوصلة بحيث يزيد عرض السطح السفلت ( من ٥‏ م الى 
۷م مثلا )» او باضافة مسرب او مسربین کاملین او اکثر » بحيث تصبح الوصلة من اربعة مسارب 
او اکتر . ویتقرر التوسیع ‏ بقارنة حجم الطلب حالی والتوقع على الوصلة بسعتها ا حالیة . وقد 
یشمل التحسین توسیع وتقوية الوصلة . والوصلات المؤهلة للتحسین هي تلك الوصلات 
سوہ رجف وان ای ی 
عن طاقتها الاستيعابية ا حالیة . كا أن هناك بعض الوصلات السفلتة حالیاً ء الا ان مقاطع من 
مسارها تکون بحاجة الى تقویم ‏ الامر الذي يقتضي تحسينها . واخیراً ء یتوقع أن یزداد حجم 
الطلب في الستقبل على بعض الوصلات الجيدة بشکل لن تقدر هذه الوصلات على تحمله > مالم 
تحول الى طرق سريعة ء ما يقتضي تحسينها ايضاً . اما الانشاء والسفلتة فیقصد با الوصلات غير 
الوجودة حالیاً , 


۳- خلاصة التطویر القترح 

بتطبیق المعايير الفصلة في « اسس تحدید حاجات التطویر » ء على الوضع الراهن ل 
ش.ط. ع.م. يتبون التطویر اللازم للشبكة ونوعه ونسبته الى حصة کل بلد من الشبكة وا ی طوضا 
الكلي ( اللحق رقم ؛) . ویستخلص من هذا التطبیق ان حوالی ۳۹۰۰۰ کلم (۸) بالائة) 
جید وغير معروف الوضع وحوالى 1۲۰۰۰ کلم (۵۲ بالائة ) بحاجة الى تطوير » منها حوالى 


UN „Economic and Social Courcil and ECWA,«Development of an IntegratedTrans-(\ 1) 
port System for Western «رقأكف‎ 


۱۳۹ 


۰ کلم بحاجةالى تحسین و ۰ کلم بحاجة الى انشاء وسفلتة . ویلخص ا جحدول 
رقم (۳) توزیع هذه الاطوال على الشبکتین الآسيوية والافريقية . 


٤‏ - كلفة التطویر المقترح 

أ اسس تحديد الكلفة : اعتمدت الدراسة على عدة مصادر لتقدیر کلفة تطوير الطرق بکل 
قطر عري حسب التطویر اللازم وطبيعة الارض التي تمر فیها الوصلة ( سهل ‏ نجد . جيل ) . 
نفي الاقطار العربية الاسيوية » اعتمدت التکالیف الواردة في دراسة الاکوا لعام ۱۱۹۷۸ 
بعدما حدّدت هذه الاسعار لغاية عام ۱۹۸۱ باعتماد معدل سنوي للتضیخم مقداره ۱۵ بالائة 
واستثنی من اقطار الاکوا لبنان وسوریا والاردن التي امكن ا حصول على تكاليف التطویر نی كل منہا 
مباشرة باسعار ۱۹۸۱ . اما في الاقطار العربية الافريقية » فان الدراسة استفادت من خبرة 
الصندوق الستمدة من مشاریع الطرق التي موطا في کل من الصومال والسودان وموربتانیا » ومن 
المعلومات المتوافرة لديه عن جيبوتي . واعتمدت الدراسة على التقديرات الواردة في دراسة للنقل 
لکل من مصر(*۱) والحزائر(١١)‏ . غير ان الاسعار الواردة في هاتين الدراستین هي لعامي ۱۹۷۵ 
و۹۷ على التوالي > وقد حدّدت هذه الاسعار بمضاعفتها مرة ونصف لغاية عام ۰ وإضافة 
٥‏ بالمائة لتحديدها لعام ۱۹۸۱ . اما في ليبيا وتونس وا مغرب فأمكن ا حصول على الاسعار مباشرة 
من هذه الاقطار . 

ب خلاصة الكلفة : يبين الجدول رقم )٤(‏ الكلفة التقديرية » باسعار ۱۹۸۱ء للتطویر 
المقترح للشبكة > موزعة على العقدين ا حالی والقادم . کیا يبين الجدول رقم )٦(‏ هذه الكلفة 
بالعملات المحلية والاجنبية . ويمراجعة هذا ا حدول يظهر أن حصة المكون المحلي من كلفة كافة 
المشاريع تقدر بحوالى سبعة مليارات دولار والباقي وقدره حوالى خمسة عشر مليار دولار يجب تأمينه 
بالعملة الاجنبیة . وتبرز اهمية هذا التقسيم للكلفة في الاقطار التي تتلقى مساعدات من 
الصندوق » وبالاخص الاقطار العربية الستة الاقل نغواً 2 والتی لا يمكن لمعظمها تأمين اكثر من ٥‏ 
بالائة الى ٠١‏ بالمائة من كلفة مشاريعه من موارده الذاتية » الامر الذي يتطلب مساعدة هذه الاقطار 
باکٹر من ۹۰ بالائة من تمويل تطویر ش. ط. ع. . 


7چ "یھ "و 
١-اسس‏ تحدید الاولويات 
لتحديد اولويات التطوير القترح اعتمدت هذه الدراسة على العایبر الاربعة المذكورة في 
القسم السابق إضافة الى المعايير الثلاثة التالية : 
يا رت ۰ Ibid., vol.3,«Transport Supply and Infrastructure,» p.‏ 


(۱6) لويس برجر وشرکاژ »»« دراسة النقل في مصر ؛ء ۱۹۷۷ 
(۱5) ویلبر سمیت وم شرکاو ه » « دراسة النقل في ا جزائر ۰۰ ۱۹۷۷ 
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جدول رقم (۴) 
احتیاجات التطویر في مجموعات الاقطار 


۸۰ {Vo 
+۰۵۵ AAAY 
a a i ہے‎ 
و۸‎ ٣٢ نز الأفرد‎ 
۸۸ ۱۲ | ۰ ائند‎ , 
۰ ۲ 4۷o المغرب العربي‎ 


الصدر : احتسب على اساس العلومات المجمعة من الاقطار والدراسات . 


جدول رقم )٤(‏ 
خلاصة الكلفة التقديرية لتطوير شبكة الطرق العربية الشتركة (ملیون دولار) 
سد نر 
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10۰ ۱۹۹۰ ۲ 2 1۳۰ 
Yo ۳۹۱۹۰‏ ۰۳۵ ۳4۵ 033 
الجمسوع الكلي AS‏ یت 


0 ا حصة تعنی نصيب الاقطار التي تتلقى ماعدات من الصندوق في كلفة تطویر شبكة الطرق الشتركة . 
ملاحظة عامة : جيع الارقام تقريبية : 
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أ تكامل الشبكة واکتماها : إن تکامل الشبكة وبالتالی اكتمالها على الصورة القترحة لما في 
هذه الدراسة 4 هو اطدفب الذي جب تحقیقه ۳ ویقصد بالتکامل الامور التالية : 
- إمكانية استعمال وصله ما 3 فور الانتهاء من تطویرها دون انتظار اکتمال وصلات متممة 
ها . 
- الاتفاق بين الاقطار على تطوير امتداد وصلة ما ۰ على جانبي ا حدود في وقت واحد 1 
۔ التنسيق بین تطوير منشات البنیة الاساسية وتطوير ال سسات والقوانین اللازمة لامتغلال 
هذه النشأت داخل کل بلد . 
- التنسيق بین تطویر وصلات السکك ا حدیدیة والطرق التي تقع في المر نفسه 
ب الوقت اللازم لاعداد الوصلة للتنفيذ : تمر عملية تنفیذ وصلة ما ٤‏ بعدة مراحل حسب 
وضعھا ا حالی . فإلى جانب دراسات الجدوى » والدراسات التفصيلية وحساب كلفة التنقيذ» 
والانشاء الفعلي . ويقدر أن هذه العملیة بجميع مراحلها قد تستغرق سنوات عديدة حسب طول 
الوصلة ووضعھا الحالي ؛ لذلك احذت هذه العوامل بالاعتبار نی تحديد اولویات التطوير القترح . 


ج - الوارد المالية والبشرية للدولة : يتطلب تنفیذ التطوير القترح مبالغ كبيرة سبأتي ا لحدیث 
ا ل . كما یتطلب ايضاً کوادر فنية وادارية كفيّة لتخطيطه والاشراف على دراسته 
ومن ثم تنفيذه . ويعاني الكثير من الاقطار العربية ء وبالاخص الاقطار الاقل غواً ء شحاً كبيراً في 
موارده المالية والبشرية ء الأمر الذي یشکل عائقاً أساسياً في عملية التطوير الاقتصادي عامة » ليس 
في تطوير حصصه فقط من ش . ط . ع. م . » وكان طذا المعيار الوزن الاکبر في عملية تحدید اولويات 
التطوير القترح في البلدان الي تتلقى مساعدات من الصندوق العربي٦'‏ . وقد استرشدت 
الدراسة بحجم الاستثمارات المستهدفة لقطاع النقل في الاقطار العربية خلال عقد السبعينات 
واستخدمتها كمؤشر على حجم الاموال التي يمكن لهذه الاقطار ان تؤمنها خلال العقدین الحالي 
والمقبل لتطوير ش . ط. ع. م . فيها . 


بتطبيق المعايير السبعة المذكورة آنفاً على التطوير القترح للشبكة تتبین الاولويات التالية : ان 
حوالى لاه بالمائة من حاجات التطوير يجب تنفيذها خلال العقد ا حالی و ۲۷ بالمائة خلال العقد 
القبل و١٠‏ بالمائة بعد عام ٠‏ . ويتطلب العمل المطلوب خلال العقدين الحالي والمقبل تحسين 
وإنشاء حوالى ٠٠٠٠١‏ كلم من الوصلات بینا يتطلب العمل الطلوب بعد عام ۲۰۰۰ إنشاء 


» وهي خسة عشر قطراً : لبنان ء ا مھوریة العربية السورية» الاردن ء البحرين ء عمان ء تونس‎ )۱٩( 
الجزائر 3 المغرب الیمن ء الیمن الدیٹر اطیة ۰ الصومال 3 السودان » جیبوي 3 موریتانیا ( الاقطار الستة الاخیرۃ‎ 
. ) تسمى بالاقطار الاقل نوا ) » ومصر ( قبل تجميد عضويتها في الصندوق‎ 
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حوانی ۷۰۰۰ كلم من الوصلات اللازمة . ویلخص الجدول رقم (ه) هذه الاولويات لکل 
مجموعة بلدان خلال العقدین ا حالی والقبل وبعد عام ۲۰۰۰ وحسب نوع التطویر الطلوب . 
وكذلك یبین هذا الجدول اولويات التطویر في الدول التي تتلقی مساعدات من الصندوق العربي في 
كل جموعة . 

وتم بعد ذلك إعداد تفاصيل المشاريع النائجة عن التطوير المقترح لكل وصلة ودرجة قابلية 
الشرو وع للتنفيذ والعمل الطلوب إعامه لاكمال التنفیذ ووضع الوصلة ف الاستعمال والكلفة 
التقديرية لذلك . فتم اول تحديد الشاریع الناتجة عن التطویر القترح لانشاء وسفلتة بعض 
الوصلات وتحسین البعض الآخر خلال هذا العقد وکلفتها . كا تم بعد ذلك تحدید تفاصيل هذا 
العمل للعقد القبل . وتحدید تفصیل الوصلات التي تحتاج الى انشاء بعد عام ۲۰۰۰ دون تبیان 


اقترحت هذه ہو ۷ بالائة من التطویر اللازم للشبكة خلال العقد ا حالی 
وحوالى ۲۷ بالائة خلال العقد القبل والباقي بعد عام ۲۰۰۰ . وتبلغ كلفة التطویر المقترح خلال 
العقد ا حالی حوالى اربعة امثافا في العقد القبل »وهي تعادل حوالی ۱,۷۵ ملیار دولار سنوياً 
باسعار ۱۹۸۱ . ويزيد هذا البلغ كثيراً عن معدل الانفاق السنوي الحقق في الاقطار العربية 
لتنمیة كامل قطاع التقل في عقد السبعینات . 

ویتضح من هذه التقدیرات ان الاقطار العربية غير النفطية ء البالغة حصتها من هذه 
التکالیف حوا ی ۷۵ بالائة ( منبا حوا ی 14 با مائة خلال العقد ا حالی ) ستواجه صعوبات مالية 

( الى جانب صعوبات اخرى سيأتي الحديث عنها في القسم التالي ) في تنفيذ التطویر القترح . 

وينطبق هذا القول بالدرجة الاولى على الاقطار العربية الستة الاقل نموا » اذ يقع فيها حوالى ٠٤‏ 
بالمائة من الاقسام التي تحتاج الى الانشاء والسفلتة خلال العقد الحالي . ويقع حوالى 8ه بالمائة من 
هذه الاقسام في السودانوحدهوتقدر كلفة انشائها بحوالى ۱ ,۱ ملیار دولار اي بنسبة ۱۱۰ مليون 
دولار سنويا باسعار ۱۹۸۱. لذلك سوف تحتاج هذه الاقطار الى الكثير من الساعدات الالية 
والفنية لتنفيذ البرنامج المقترح لتطوير الشبكة فيها خلال هذا العقد . وإذا لم تتوافر هذه 
المساعدات . فعلى هذه الاقطار ان تؤجل تنفيذ بعض الوصلات الى العقد المقبل . 

اما بقية الاقطار العربية ( لبنان » سورية ء الاردن والضفة الغربية » البحرين » عمان » 
مصر ٠‏ تونس ہ ا لزائر ‏ المغرب) قإنها ستواجة درجات متفاوتة من الصعوبة في تنفيذ التطوير 
القترح . وعلى الرغم من أنه من الصعب جداً التكهن ء في نطاق هذه الدراسة »> بحجم بحجم المبالغ 
التوقع توافرها بدقة لکل من هذه الاقطار لتمویل تلفیذ الوصلات القترحة » إلا انه يتوقع ان 
تتمکن کل من تونس ولبنان وسورية والاردن والضفة الغربية من تمويل البرنامج القترح ها بسبب 


۱۰ 


۱۱ 


جدول رقم (ه) 
ملخص اولویات تطویر شبكة الطرق العربية المشتركة 


تحسن | انشاء الوم 
(كلم) | (کلم) | (علم) 


Wer] 00 ve ۱۰۳۰ 
۱۲۱۲۵ ۶۰۵ 156 ۸٤۵ 
۱۰۵۰ لاضف رر‎ ۰۳۰ 


(ا) الحصة : نصیب الاقطار التي تتلقی مساعدات من الصندوق . 

(ب) إن مجموع الاطوال التي تحتاج إلى تطویر ( العمود رتم (۱۳) ) يزيد حوالی ۸۷۰ کلم عن الاطوال التي ذكر انها بحاجة إلى 
تطویر في العمود رقم (۷() من الجدول رقم )۲( . ویعود السيب في هذا الفرق ال حوال ٥‏ کلم من الوصلات في المغرب بحاجه إلى تطویر 
في كل من العةدين الحالي والقبل . لذلك حسبت هذه الاطوال مرة في الجدول رقم (۳) ومرتین في الجدول رقم (۶) : 

المصدر. احسب على اساس_ العلومات الجمعة من الاقطار والدراسات . 


حل 


جدول رقم )1( 
الكلفة التقدیر ية محسوبة بالعملة الصعبة والحلية 
( ملیون دولار) 


ساس | ساس | سن اس | ساس 


الشرق العربي Yr‏ ۲۷ 
١‏ لی والجزيرة العر بية ۱۵۸۵ ۳۰۵ 
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القرن الافريقي 1e‏ 
وادي الئیل ۰۸۸۰" 
القرب العر بسسي ۱۳۹۲ 


3 
۳۳) 


(أ) الحصة تعني نصيب الاقطار العربية التي تتلقی مساعدات من الصندوق . 
الصدر : انظر ابحدول رقم (ه) . 


0 


صغر کلفته . واما الجسر بین البحرین والسعودية فقد تکفلت السعودية بنفقاته . ویتوقع أن تمول 
کل من عمان ومصر وا جحزائر والغرب جزءاً لا یستهان به من كلفة التطویر القترح للعقد حالی من 
مصادرها الذاتية ؛ وان تستعين هذه الاقطار يمؤسسات التمویل العربية والاجنبية لاکمال الجزء 
البافي » والا فعلیها ان تؤجل تنفيذ بعض الوصلات الى العقد القبل . 


خامساً : عوائق تطویر شبكة الطرق العربية 
المشتركة واقتراحات لازالتها 


واجهت تنمية قطاع النقل عوائق كبيرة في عقد السبعینات عاناها القطاع داخل کل قطر 
وعلى مستوی الربط الشترك . واهم هذه العوائق : ضعف القدرة التخطيطية والتنسيقية » وقصور 
الامكانات » وارتفاع تكلفة الشاریع > وعدم كفاءة الادارة والتنظیم » وقلة الاهتمام بالصيانة . 
وتفصل الفقرات التالية هذه العوائق وتقترح حلولاً لازالتها . 
١‏ مشاکل التخطیط والتسیق 

لوحظ في كثير من الاقطار غياب التنسيق والتكامل بين المراكز المختلفة المسؤ ولة عن مراحل 
التخطيط والدراسة وتنفيذ مشروعات النقل في القطر رغم وجود الاجهزة الرکزیة للتخطيط التي 
تہتم بأمر التنسيق بین المرافق العامة وقطاعات التنمية بصورة شمولية . ويرجع ذلك في معظم 
الحالات ال تعدد الاجهزة الختصة بقطا ع النقل التي تعمل بصورة شبه مستقلة ۰ وینحصر جهدها 
في اعداد قائمة من الشروعات » في مجال اختصاصها دون تنسيق مسبق مع الاجهزة الوازية في 
اختيار الشروعات وتحدید الاسبقیات وفقاً للامکانات التي بتیحها نصیب القطاع من الخدمة . 
ومن ناحية احری . فان عدم اکتمال البیانات والاحصاءات » وتعذر الاحتفاظ ما بصورة منظمة 
ومنتظمة » والتقصیر » وعدم الا لام الكافي بطرق اعداد الشروعات قد اذت الى صعوبة اتباع 
اسالیب التخطیط السليمة » وکانت من العوامل التي ادت الى تأخبر برمجة وتنفيذ الكثير من 
المشاريع ولا سيا في مرحلة الدراسات . 


إن التنسیق بين مرافق النقل الختلفة يجب أن يبدأ في الراحل البکرة لتخطیط ودراسة 
الشروعات 3 فیتم تبادل العلومات والبيانات بواسطة جهة واحدة ء تم بالقطاع وتعمل عل تکامل 
عمله بصورة فعالة . وهو امر لیس بالیسیر . 


۲ - قصور الامكانات ومشاکل التمویل 

تعتبر مشکلة الوارد في الاقطار العربية النامية من اهم العقبات التي واجهت قطاع النقل على 
الرغم من مخصصاته الكبيرة في خطط التنمية المتتالية : فكبر حجم مشروعات النقل 3 وارتفاع 
تكاليفها ء اضطرا بعض الاقطار العربية الى الاعتماد الى حد كبير على توافر القروض والعونات 


۱:۳ 


الخارجية العربية والاجنبية . ولقد قصرت تلك العونات والقروض عن طموحات الاقطار العنية 
في انجاز شبکات النقل الداخلية وا حارجیة الطلوبة وني كثير من ا حالات لم تكن المشكلة مقتصرة 
على تعذر الحصول على العملات الاجنبية »> واغا تعدتها الى عدم استطاعة ا حکومات توفير 
العملات المحلية لمقابلة المكون المحلى من الكلفة . ومن الصعب إيجاد الحلول السريعة لهذه المشكلة 
الرئيسية . إلا أنه من الضروري أخذها في الاعتبار كاحدى العوائق التي يجب استمرار الجهود 
لتذليلها . وذلك بزيادة المساهمات العربية » وتشجیع الجهات التمو يلية غير العربية بزيادة 
مساهماتها . وتقديم تسهيلات خاصة . كالمساهمة في تمويل المكون المحلي الذي كثيرا ما يقف حجر 
عثرة في سبيل إكمال المشاريع . 
۳ ارتفا ع كلفة المشاريع 

إن ارتفاع تکالیف الشاری یم خلال السپعیتات كان ظاهرة عامة تأثرت مها قطاعات التنمية 
المختلفة. ولكنها كانت اكثر تأثیرا في مشاریع النقل » وبخاصة الکبيرة منہا کالطرق والسکك 
الحدیدیة والموانیء . وقد ارتفعت تكاليف المشاريع خلال العقد الماضي بنسب كبيرة تراوحت بين 
۰ بالمائة و ۱۰۰ بالمائة من الكلفة الاصلية » ومرد ذلك الى الارتفاع العالي ا مائل في الاسعار من 
جهة » والى ازدحام الموانىء العربية ونقص المواد الاولية » من جهة ثانية . ونما زاد في كلفة المشاريع 
التلكؤ في إجراءات اعدادها ء وإجراءات التعاقد على تنفيذها وتقصير الجهات التنفيذية 
والشركات المتعاقد معها على التنفیذ . 

وني بعض ال حالات كان استخدام المقاولين الاجانب احد الاسباب الرئيسية في ارتفاع 
تكاليف هذه المشاريع وفي الزيادة المستمرة في الكلفة في اثناء تنفيذها . ومن جهة اخرى » فان 
الاعتماد على الشركات المحلية » لم يحقق حتی الآن المستوى المطلوب من التنفيذ ء وأذى في كثي رمن 
ال حالات الى تعثره دون تحقيق وفر ملموس في التكاليف . وقد يكون من المناسب کخطوة اولى نحو 
تحقيق الاستفادة من الخبر ات الوطنية تشجيع دخول المقاولين الحلیین مع المقاولين الاجانب ذوي 
الامكانات والخبرات الواسعة ؛ ہہدف کین الشركات المحلية من الاستفادة من الخبرات الاجنبية 
ورفع مستوى الاداء من ناحية » والعمل على خفض تكاليف المشروع من ناحية اخرى . كذلك 
فإن قيام شركات عربية مشتركة لتنفيذ المشاريع » يتوقع أن يساعد ايضا في الحد من ارتفاع 
الكلفة . والحد من مدى انتقال الاموال من المنطقة العربية . 


٤‏ - مشاكل الادارة والتنظيم 

تأثر قطاع النقل في كثير من البلاد العربية بوجه عام بضعف افیاکل التنظيمية و الادارية 
وافتقارها الى الكفايات المقتدرة وا ی الانظمة الادارية المناسبة . ومن هنا فقد كان تشغيل المرافق 
المختلفة في القطاع وادارتہا دون المستوى المطلوب مما ادی الى انخفاض مستوى الخدمات : کا 
یتجل في مجال تشغيل مرافق امواقء والسكك الحديدية . وني كثيرمن الحالات كان حجم المشاريع 
الجديدة فوق الطاقة الاستيعابية للاجهزة المسؤولة عنها . وبالرغم من الاستعانة ببيوت الخبرة 


۱: 


التطويرالق تر 8 
لقتکةالطرق العتزييّة امشة 


الاستشارية العربية والاجنبية » فإنه لم يكن بالستطاع- احياناً ‏ توفير الاعداد الكافية من الم ھی 
لمتابعة اعمال التنفيذ . ويعود هذا الفراغ في المياكل الوظيفية في معظمه ‏ الى هجرة العمالة القادرة 
الى حارج الوطن العربي » ومن المناطق الفقيرة الى الغنية. ومن نتائجه السلبية عدم تناسب 
القدرات المتوافرة مع نوع وحجم ما تضطلع به الاجهزة المختلفة وما يترتب عليه من عدم اتخاذ 
القرارات المناسبة في حینہا ء ومن اثار سلبية على تنفيذ الاعمال ۔ 

لقد قدمت الحهات التمويلية المختلفة » ومنہا الصندوق العربي ‏ العديد من الساعدات 
الفنية في شكل خبراء ودورات تدريبية لدعم وتقوية الاجهزة الفنية الختصة بتنفيذ وادارة المشاريع 
لتمکینہا من القيام باعبائها على المدى العاجل ولتدريب الكوادر الوطنیة التي يمكن أن تضطلع بتلك 
الاعباء على المدى الطويل . وقد ظلت مشكلة عدم وجود الكوادر الفنية للتدريب قائمة في بعض 
الحالات ء إذ ۲ يتوافر العدد الادنى المطلوب للاستفادة من الفرص المتاحة . وسيظل التركيز على 
التدريب امرا مهيا يجب أن يحظى بالمزيد من العناية والاهتمام على المدى الطويل . ولا بد من 
تنسيق وتضافر الجهود العربية المشتركة في هذا الجال لرفع مستوى الكفايات العربية » وزيادة 
الاعتماد على الامكانات الوطنية » والحد من هجرة العمالة الاهرة الى الخارج . والتخفيف من 
وقع العوامل التي تدفعها للهجرة الى خارج الوطن العربي . وكذلك سوف يحتاج تطوير وتحسین 
الانظمة الادارية للاجهزة الحكومية الى المزيد من الاهتمام والدعم . 
ه ‏ مشاکل الصيانة 

على الرغم من ادراك الاجهزة المختصة لاهمية الصيانة . وبخاصة مع التطور الذي شمل 
ختلف مرافق القطاع ء الا انها لم تلق القدر الکائی من الدعم في معظم الاقطار العربية لاسباب 
متعددة » اهمها : عدم توافر الامکانات ء وقلة الاعتمادات ء وضعف الاجهزة الفنية الختصة ء 
وعدم وجود خطط وبرامج محددة للاهتداء بها . وتعانی جمیع وسائل النقل في الاقطار العربية 
انخقاض مستوی الاداء الرتبط الى حد كبير باعمال الصيانة . ولعل اثار الاهمال تبدو باجلی 
صورها في ضعف صيانة شبكات الطرق البرية التي كانت دوماً دون الستوی الطلوب » وازداد 
وضعها سوءاً مع زيادة حجم الرور فوق الطاقة الاستيعابية للكثير منبا وارتفاع ا حمولات فوق 
الاحال التصميمية لها . وقد أولت المؤسسات التمويلية - ومن بینها الصندوق العربي - اهتماما 
خاصاً بالصيانة » وضمّنت اتفاقات قروضها في كثير من الحالات حصصات لدعم المؤسسات 
القائمة على الصيانة بتوفير العدات » وا حبرات الفنية والتدریب ‏ او إجراء الدراسات لوضع 
خطط وبرامج الصيانة والانظمة الواجب اتباعها في ا حالات الختلفة . وسوف تستمر الحاجة الى 
تطوير الصيانة والاهتمام بها مع استمرار نمو هذا القطاع . ولا بد من استمرار الساعي الشار الیها 
وتعزیزها . 


توصیات 
اقترح هذا البحث صورة لشبكة الطرق العربية المشتركة التي يمكن أن تحقق الربط البري 


۱:۰ 


کیا بین العمل المطلوب واولوياته وتكلفته التقديرية ء مركزاً على استكمال البنیه الاساسية ل 
شض ط. ع.م . » ومنطلقاً مما هو قائم حاليا وهادفا الى اكماله . الا أن تحقيق هذا ادف . على 
اهميته » لیس كافياً وحده ليمكن الشبكة من القیام بالدور الطلوب منہا في تحقيق التکامل 
الاقتصادي العربي . فهناك امور اخرى كثيرة مكملة للبنية الاساسية ء يجب تحقيقها لكي تتمكن 
هذه الشبكة من لعب هذا الدور ء وا مھا : 

١‏ اعتماد الاقطار العربية لمبدأ توحيد المواصفات الفنية للطرق العربية المشتركة بعد الاتفاق 
على صيغة موحدة هذه المواصفات . اذ تختلف اسس تصميم الطرق من بلدعري لآخر. ولسنا 
نريد هنا التقليل من صعوبة توحيد اسس التصميم » ولا من الكلفة والوقت اللازمين لتحقيقه . 
فالاقطار العربية انفقت المليارات من الدولارات على انشاء شبكاتها القطرية معتمدة على أسس 
خاصة تناسبها . وليس من المعقول . ان يطلب الى هذه الاقطار إعادة انشاء الاقسام العربية 
المشتركة > نی هذه الشبكات لكي یتحقق مبدأ توحيد المواصفات الفنية ل ش .ط.ع.م. ولكن 

من المکن أن تضع الاقطار العربية مدفاً قومياً ء ء يقضي بأن تکون كافة مواصلات ش اطع 
وربما شبكاتها القطرية ايضاً ۔ موحدة بحلول العام ۲۰۱۰ . واقتر جع 1" ۰ کهدف نظرا لأنه 
يقدر ان تحتاج الاقطار العربية الى ثلائين سنة لتحقيق التطوير المقترح للشبكة 


- التنسيق بين الاقطار العربية في استحداث وإنشاء وتكامل وسائل النقل المختلفة بغرض 
الاستعمال الامثل لكل وسيلة وزيادة فاعليتها في الدور الذي تقوم به في النقل ضمن كل بلد وبين 
البلدان . 


٣۔‏ دراسة كلفة النقل بالطرق داخل كل بلد وبالاخص على الوصلات المشتركة ومن ثم اخذ 
هذه الكلفة بالاعتبار عند وضع غطط البلد لتنمية شبكة الطرق فيه وبالاخص الوصلات العربية 
المشتركة . 

. تخفیف اجراءات ا حدود والجمارك لتشجيع التنقل بین هذه الاقطار‎ - ٤ 

© توحيد وسائل وقوانين ضبط الرور وزيادة فعالية تنقيذها . 

٦۔‏ خلق مراكز مشتركة لتدريب العمالة الماهرة واللازمة لتشغيل وصيانة مرافق النقل » 
بالاخص الطرق . 

- خلق مؤسسة عربية مشتركة تنفيذية لاخذ البادرة والبدء بالعمل على تحقيق ا مقترحات من 
(۱) الى )٦(‏ اعلاه والاشراف على تنفيذ هذا العمل ومتابعته . 

۸۔ ايجاد المؤسسات الاكاديمية والتطبيقية العربية المشتركة للقیام بالدراسات اللازمة لكل 
وسيلة من وسائل النقل وللقطاع ككل على المستويين القطري والقومي بغرض التنسيق بين وسائل 
النقل المختلقة داخل القطاع وبين الاقطار في تنمية القطاع في كل منہا . وكذلك تدريس و مادة 
النقل » في الجامعات العربية كعلم قائم بذاته ضمن كليات المندسة و العلوم التطبيقية » بدلا عن 
تدريس هذه المادة كاحد متطليات التخرج في ا ٰندسة المدنية فقط . كما هو ا حال في كثير من 
انقابعات الغربية : 


۱:1 


۱:۷ 


الملحق رقم (۱) 


مقارنة شبكة الطرق العربية ی یه الطرق القطرية في الوطن العربي 


نو جرچووسوت چس وچ دج ۰ 
5 ذر٢‏ 


۲۰ 
٢ر٢‎ 


الاردن , الففة الغريية 


کس ۰ ۳۳۰ ص۲۲ 
Tete 4‏ مره رای 


1 ۰ 


محموع الدول المربية ادسيوية 


محموع الدول العربية الافريئية 


8 بما فيها الوصلات فيد الانشاء حالياً . 


ملاحظة عامة حمیع الارقام تقريبية 


الضادر احتستت من (ا) بالنسبة للعساحة والسکان ۰ (۱۵۱ .ذ1 
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Wut‏ (ب) پالنسية للطرق القطرية على اساس خطط الأقطار اة لهقد السفدا: 
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وختب الاحصاه السنوية للاقطار العربية ۰ (ج) بالنسية إشبكة الطرق العربية الشترقة ‏ انظر ! م۱ 


۱:۸ 


الصدر 


ملاحظد عامة جميه الا 


انظر الخريطة رقم (۱) 


'رقام مقريمية 


مجموعالدول العربية الافريقية 


مجموعالدول العربية الیو 
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الوضع الحالى 


الحالى لشیکات ا 


۲ العربية المشتركة حسب صنف الطرق 
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اللحق رقم (۲) 
الوضع الحالي لشبكة الطرق العربية الشترکة حسب الواصفات الفنية 
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ملاحتلة عامة : جمیع الارقام تقریبیٴ 
المصدر : احتسب عل, اساس العلومات الجمعة من الاقطار والدراسات . 
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چ اقل من ۸١‏ . 
المصدر : احتسب على اساس العلومات المجمعة من الاقطار والدراسات . 


الفصل السابع 
الطرق البربة ف الشرق الکریب 


مقدذمة 


شهد المشرق العربي الخطوات الأولى التي خطتها الانسانية في تنظيم الحياة الاقتصادیة 
والاجتماعية لتجمعاتها البشرية . ومن جموع احدى وعشرين حضارة نشأت في الماضي العلا 
المؤرخ توينبي - نشأت اثنتا عشرة حضارة او انحدرت من حضارات ولدتٍ في هذا الجزء من 
الوطن العربي ولا سيا في القسم الشمالي منه رد سر لل ارك 
البشرية منذ نيف وخمسة آلاف عام . وكان ملتقى لطرق برية كثيرة تطورت مع تقدم التجمعات 
الانسانية الحضرية والتي كانت تستخدم اسهل السبل والمسالك في تنقلاتها . وكان لتطوير الزراعة 
والري وبخاصة في شمالي هذا المشرق العربي ء دور في زيادة الإنتاج ء ومن ثم في توسيع العلاقات 
التجاریة وتبادل السلع داخل المنطقة وخارجھا . وأدى ذلك ؛ الى تطوير التجارة وتنظيم شبكة نقل 
ومواصلات » جعلت من المشرق العربي طريقاً رئيسياً في التجارة العا مية منذ آقدم العصور حتی 
یومنا هذا . 


قامت التجارة الخارجية في هذا الجزء من الوطن العربي على آساس توزیع الفائض من الانتاج 
وبخاصة من ا حبوب والتمور والواشي ء او تبادله وحیشا كانت ا حاجة اليه . وشملت التجارة 
تبادلاً ملحوظاً من الواردات والصادرات بين الشرق العربي » وغتلف الستوطنات البشرية التي 
نشأت حوله . وکان لتجارة العبور ( الترانزیت ) » دور بارز في تاريخ هذه النطقة » وقي اطار 
التجارة العالمية قدياً وحديثاً . وكان طبيعياً أن يؤدي ذلك الى تطوير في الطرق البرية وي قوافل 
التجارة ومستلزماتها في هذه المنطقة . 


عرفت الطرق البرية في التاريخ القديم بنوعية المواد والسلع » التي كانت تحملها القوافل 
التجارية عبر المنطقة » وسميت بها . ومن هذه السلع على وجه التحدید ما يلي : 
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۱۔ البخور وا مر والعاج والتوابل 3 وکانت هذه المواد تستعمل في المعابد او للزينة 5 وترد من 
آسیا وافريقيا بحرا لتنتقل من موانىء جنوب الجزيرة العربية فتوزعها القوافل في النطقة وتحملها 
شمالاً وغرباً الى مصر ء وال غيرها من بلدان البحر الأبيض التوسط . 


۲ - ا حریر ‏ وکان معظمه یرد من الصین والشرق الأقصی . وینقل برأ عبر آسیا الوسطی 
دی العربي ء ومن ثم الى اوروبا وشمال افریقیا . 
- الذهب والحجارة الكريمة » وكان مصدر معظمها جنوب ا لحزیرۃ العربية . 
٤‏ - مواد البناء . کالرخام والخشب . وکانت مصر مصدر الغرانیت كما كانت فینیقیا مصدر 
خشب الارز . وکان هذه الواد دور واضح في تشييد المباني والاماکن العامة کالعابد والقصور . 
أصداف الریق مواد الصباغة وخاصة للملابس الارجوانية ء ومصدرها الا 


المعادن » وخصوصاً الحديد والتحاس والقصدير والفضة . وهی مواد استراتيجية كانت 
تستورد من اوروبا لصناعة الاسلحة . 
۷- ورف البردي للكتابة ٦‏ وكانت مصر مصدرہ الأول : 


ولا تتوافر معلومات کافیة دقیقة لتقويم كمية التجارة الدولية وحركة النقل هذه السلع 
وآثمانہا . لکن المؤشرات المتوافرة ا متعلقة بمنشأ هذه السلع ومقصدها تدعو الى الاعتقاد أن النقل 
الدولي عبر الشرق العربي لم يكن متوازن فقد کان حجم النقل نحو الغرب أكبر منه في الاتجاه 
المعاكس . وما زال انعدام هذا التوازن في النقل عبر هذه المنطقة اومنها والیها » ٠‏ قائاً حتی يومنا هذا 
وان اختلفت نوعية السلم من مواد خام رئيسية الى أغذية ومواد مصنعة واستهلاكية . واشتهر 
بعض هذه الطرق البرية في المشرق العربي بصورة كافية » وذكرتها السجلات التاريخية لقدماء 
الرحالة والتجار . وكان أشهر هذه الطرق التجهة نحو الشمال والغرب طریق التوابل التي كانت 
تبدأ من موانىء جنوب الجزيرة العربية في حضرموت واليمن لتحملها قوافل الحمال عبر طريقين 
رئيسيين : إحداهما تسير بموازاة البحر الا مر الى الوانیء السورية والمصرية على شواطىء البحر 
الأبيض المتوسط . اما الأخرى فكانت تتجه الى شاطىء الخليج قبالة البحرين » لتوزع الى الهند 
شرقاً ‏ والى بلاد ما بين الغبرين شمالاً ء حتى تلتقي بطريق الحرير . أما الطريق الثانية ء فهي التي 
تتجه من الشرق الى الغرب والمعروفة بطريق الحرير . وكانت تنطلق من الصين عبر بلدان آسیا 
الوسطى الى الاناضول » ومن ثم الى الشواطىء السورية ء وا ی البحر الأسود واوروبا . وتمثل 
هاتان الطريقان الشبكة الرئيسية في التجارة البرية العالية بين قارات العام القديم الثلاث » والتي 
يكون المشرق العربي حلقة الاتصال الاستراتيجية فيها . 

ويصعب تحديد الطرق البرية القديمة في المشرق العربي بشكل دقيق متكامل . ويستدل 
عليها من تحديد عطات سيرها كمراكز التجارة الرئيسية وأماكنٍ الراحة او السقي على امتدادهاءاو 
من بعض المرات الضرورية التي كان لا بد من سلوکھا . وكثيراً ما كان تحديد هذه الطرق مقتصراً 
على الموانىء » أو المحطات التي تقع على طرفيها ء بداية وتہایة . ونادراً ما نجد بعض ال حالات التي 
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تتوافر فیها من القومات الاساسية . ما يعين على التحدید الدقيق لسار هذه الطرق . ومنبا على 
سبیل الثال المرافق الاساسية للطریق الهمة الق بتاها الامبراطور الرومانی تراجان فی جنوب 
الاردن ۰ والعروفة بالطریق الملكي وکانت تربط ميناء ايله ( العقبة ) بفیلادلفیا ( عمّان ) وبصری 
( سوریا ) باعتبارها مراکز رثيسية في فترة ا حکم الروماني للبلاد . وعلی امتداد هذه الطرق نشأت 
مدن وحضارات قديمة ورد ذكر الكثير منها في التاريخ . ومنها سبأ ومارب في اليمن السعید ومكة 
ويثرب والبتراء وتدمر وبابل ونینوی وغيرها . وكان هذه الطرق البرية ودورها التجاري أثر واضح 
في تطوير العلاقات الاقتصادية والاجتماعية وبناء الحضارات في هذا الشرق العربي ۰ عبر قرون 
عدیدت کیا كانت سبباً في ربط الصلة بينه وبين أجزاء آخری من العالم ٠‏ قدياً وحديئاً ٠‏ فترك 
ذلك أثراً واضحاً في تاريخ هذا الجزء من الوطن العربي وفي دوره الحضاري 


وعلى الرغم من وجود الطرق البحرية وتطوير التجارة عبر البحر منذ القدم فقد كانت معظم 
التجارة الدولية تفضل سلوك الطرق البرية وتنظيم القوافل التجاریة عليها . ولعل السبب في ذلك 
هو الشعور بقدر أكبر من الأمن 3 وبسهولة اكثر نسبياً ما كانت تتعرض له عملية النقل البحري في 
ذلك الوقت 3 وقد تواصل دور هذه الطرق البرية عبر التاريخ . وما زالت معظم الطرق البرية التي 
تسلکها السيارات والسکك الحدیدیة الیوم تکاد تتبع ا حطوط الرئيسية للطرق البرية ذاتہا التي 
عرفھا المشرق العربي منذالقدم» ورغم التقدم ا مائل الذي عرفته تكنولوجيا النقل في التاريخ 
الحديث : وقد جرى تنظيم النقل في المشرق العري 3 على أساس تجاري 3 يتناسب وأوضاع 
التجارة الدولية في ذلك الوقت . وكان اختراع السومريين والفینیقیین للكتابة والابجدية خطوة 
مهمة في تنظیم أعمال التجارة وعارسات النقل الدولي > با ني ذلك استخدام وئائق ق للنقل 
وحسابات للتجارة . وقد تضمنت شريعة حمورابي نصوصاً حاصة بسلامة النقل وتأمينه على الطرق 
البرية مع معاقبة من يخالف ذلك . وكان الانباط قد اتخذوا من البتراء مقر لدولتهم حیث قاموا 
التأمين على النقل في العصر الحديث . 


أما بالنسبة لانشاء هذه 70 د لواو 
تعنى الا بتحديد مسارها تنبا للعوائق | لطبيعية التي ة تعترض سبيلها وکا ام 


" " جرى استخدامها نی بلاد ما بین النہرین وكانت تمر باليد أو تجرها الثيران لنقل المحاصيل الزراعية 


اومواد البناء . وقد جرى تطوير هذه العربة من عملية السحب او الجر الى عملية الدوران واختراع 
العجلة التى كانت معلا بارزاً في تطوير تكنولوجيا النقل . وهناك أدلة كثيرة تشير الى أن سكان ما 
بين الغبرين ء كانوا من بین الأوائل الذين استعملوا العجلة في النقل . آما أولى المحاولات في تغيير 
طبيعة الأرض التي تسلكها الطرق البرية او تحسينها لتسهيل السير عليها فقد عرفت في الشرق 
العربي خلال الحكم الروماني عندما جرى تعبيد عدد من الطرق الرئيسية ورصفها بالحجارة داخل 
المدن وخارجھا. وقد جرى تعبيد أجزاء كثيرة من هذه الطرق وبخاصة في المنطقة الشمالية الغربية 
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من الشرق العربي تسهیللً حرکة الجيوش عليهاء وتوفيراً للامن ومن ثم لاستخدامها في التجارة 


زاف 


اول : شبكة الطرق ا حالیة 


ان وجود شبكة نقل بري مناسبة مع الرافق وا خدمات اللحقة بها كان دوماً ٠‏ وسیظل ‏ 
عامل فعالاً لتحقيق أي تطور اقتصادي واجتماعي وثقاني او حضاري لكل بلد على انفراد 
ولجموعة اقطار الشرق العربي بل والوطن العربي في اطار اقليمي . ولا بد لذلك من اجراء 
التحسینات الضرورية كافة على شبكة الطرق البرية ا حالیة مع التأكيد على تسهیل التنقل 
للاشخاص والسلع علیها وعبر ختلف ا حدود القائمة بين بلدان المنطقة . 

شهد الشرق العربي في العقود الأخيرة تقدماً سريعاً ملحوظاً في تعبید الطرق القائمة » وفي 
شق العدید الستحدث منبا . وأصبحت السیارات بعد ا حرب العالية الثانية أکثر وسائل النقل 
استعمالاً في هذا الجزء ء من العالم . وخلال العقد الاخیر تواصلت الزيادة . في توسيع شبكة الطرق 
البرية وتحسینہا في الشرق العربي » بخطى متسارعة حتى بلغت اليوم حداً يقرب كثيراً من ع الاکتفاء 
الذاتي ؛ او الحاجة الضرورية للنقل البري . كما شهد العقد الأخير تقدماً واضحاً في تصميم 
الطرق البرية » وصیانتها وفی استخدام الاشارات وغيرها من القواعد المتبعة عالمياً في 
التقل , وکذلك في محاولة تذلیل العدید من الصاعب العروفة عند اجتیاز نقاط الحدود . ومع 
هذا . فان التطور والتقدم حقیقة أساسية » مستمرة فی طبيعة ال حیاۃ الانسانية . ويجدر بنا في بدء 
هذا الوصف لشبكة الطرق الحالية في الشرق العربي أن نحدد بدقة ما تعنیه بعض السمیات من 
ختلف انواع الطرق البرية . 


تعرف الطرق الدولية عادة بأنها تلك الطرق التي تولف أجزاء من شبكة الطرق الوطنية في 
أي بلد » والتي تستخدم حالیاً في حركة النقل الدولي ۰ أو التي يكن فا أن تصبح کذلك عندما يتم 
استکمال بعض النواقص فیها . ولا یتوقف هذا التعریف على نوع الطریق او درجته ومستواه » أو 
على خصائصه الفنية . وفی هذه الدراسة تعنی الطرق الدولية تلك الطرق الرئيسية التی تربط ہیں 
نقاط النهاية في حركة النقل الدولی کالوانیء البحرية أو نقاط العبور الحدودية او مراکز تبدیل وسائل 
اللقل » أو التي تکون جزءاً منبا . وهي التي تربط نی الغالب بین أكثر من بلد متجاور » وتسمی 
عادة بالطرق الشر یائیة . آما النوع الثاني من الطرق الرئيسية فیشمل تلك التي تربط بین المراكز 
الرئيسية في النطقة كالمدن الكبرى أو أماكن التجمع السكانية والاقتصادية . وتکون غالباً في داخل 
البلد الواحد ء كا تربطه أحياناً بالبلدان الجاورة له . وتسمى عادة بالطرق الرابطة . ويمكن أن 
يكون بعضها من النوع الدولي الخارجي وبعضها الآخر من النوع الداخلي فقط.. أما النوع الثالٹ 
فهو الطرق الفرعية أو الداخلیة وهي التى تمثل تشعبات شبكة الطرق الداخلية فتصل بين ختلف 
النواحي في البلد اوتربطها بالطرق الشريائية الدولية او الطرق الرابطة الرئيسية المارة بذلك البلد . 


٥٤ 


وني اطار النظرة الاقليمية او القومية للمشرق العري وفي ضوء ارتباط شبکة الطرق البرية 
فيه با حوضا من الطرق العالية يمكن تحديد هذه الأنواع الثلائة من الطرق البرية في النطقة على 
النحو التالي : 
۱ - الطرق الدولية الشريانية 

وهي التي تمتد عادة في اتجاه الجنوب - الشمال وتربط الشرق العريي في قسمه الشمالي 


والغربي باسيا واوروبا وافريقيا . وهي الطرق الرئيسية الثلاث وا مشار اليها بالارقام : م١‏ (11) » 
گی (M2)‏ « م۳ (M3)‏ ۔ 


هناك ثلاث طرق دولية شريانية تربط الشرق العربي او غربي آسیا بقارات العام القديم 
الثلاث ‏ وهي : 


- الطریق الغربية ‏ م١‏ 

تبدأ هذه الطريق الدولية م١‏ من « باب الوا » على الحدود التركية السورية . وتعبر سورية 
والاردن والسعودية واليمن منتهية بمديئة عدن . ويبلغ طول هذه الطريق الاجمالي داخل المشرق 
العربي (۰۸4: کلم) . ونظرا لكثافة حركة السير على معظم آجزاء هذه الطریق ۰ وی ا 
العدید من أقسامها بمواصفات عالية ومن غط الطرق الزدوجة ذات السارات الأربعة أو يزيد . 
ترتبط الطریق الدولية م١‏ بشبكة الطرق الأوروبية بواسطة الطریق (۳5) في ترکیا . ومن الحدود 
التركية تجتاز هذه الطریق سوریا مارة بحلب وسراقب واه وحمص ودمشق ودرعا لتجتاز بعدها 
ا حدود الأردنية في الرمثا متجهة الى عمان . وهناك طریقان رئیسیتان تسلکه| : احداهما غربية تمر 
بمفرق اربد وجرش وصویلح . والاخری شرقية تمر بالفرق والزرقاء . ومن عمّان تتابع الطریق 
سيرها جنوباً الى معان وحتی ا حدود السعودية في الدورة . وتتابع سیرها في السعودية مارة بتبوك 
والدينة المنورة وجدة ومنها الى مكة ثم الطائف والى أبها حتى تصل الى الحدود اليمنية في الجنوب . 
وتجتاز هذه الطريق اليمن مارة بصعدة الى صنعاء وإب فمفرق تعز فنقطة الحدود مع اليمن 
الديمقراطية عند الرهدة . وتتابع سیرها جنوباً مارة بجدینة لحج وتنتهي میناء عدن . وفذه 1 
أهمية خاصة بالاضافة الى مهامها التجارية كطريق دولية . فهي طريق ا حج الرئيسية براً . وتشهد 
ازدحاماً واضحاً خلال موسم ا حج الى مكة المكرمة والمديئة المنورة . وكان هذه ا حقیقة دور في 
انشاء خط الحديد الحجازي الذي آقامته ا حکومة التركية في مطلع هذا القرن ليربط بین دمشق 
وال النورة ویساعد ف تأمين النقل البري خلال موسم الحج . وقد شهدت الاعوام الاخيرة 
تحسيناً مستمراً في طرق الحج ومسالكه في السعودية وبخاصة طریق جدة - مكة والطرق المحيطة 
عدينة مكة ومناسك الحج حوطا . 


ب ۔ الطريق الشرقية - م۲ 


تتصل هذه الطريق بشبکة الطرق الأوروبية امتداداً من شمال العراق الى حنوس تركيا عب 


۱۵ ۵ 


الطريق الدولية (1:۷0) . وعتد من ا حدود العراقية جنوباً لتعبر العراق والکویت والسعودية وقطر 
والامارات العربية وعمان منتهية بمدينة مسقط . ويبلغ طول هذه الطريق الاجمالي داخل الشرق 
العربي (۳۹۷۸ كلم) . وما زال كثير من اجزاء هذه الطريق الدولية في حاجة لتحسین في مستواها 
الفني وسعتھاء وان كانت أجزاء كثيرة منہا ذات مستوى رفيع حالياً . وتنطلق هذه الطريق من 
۳ الى اللوصل وسامراء وبغداد متجهة 2 الى البصرة فالحدود الكويتية عند صفوان . وتتبع من 
بغداد الى البصرة مسارين : أحدها غرباً بمحاذاة القرات الى الناصرية والبصرت والآخر یسبر شرقاً 
بمحاذاة دجلة مار بالكوت والعمارة الى البصرة . وتتابع هذه الطريق سیرها من صفوان الى مدينة 
الكويت ومنها الى نويسب على الحدود السعودية . ثم تجتاز هذه الطريق السعودية مارة من أبو 
حدریة الى القطیف والظهران والدمام والهفوف حتى سلوی على حدود قطر . ومن سلوی تر 
الطريق بالدوحة فتواصل سيرها الى نقطة الحدود مع الامارات العربیة عند السلع دا 
عبر دولة الامارات في أبو ظبي ودبي والشارقة والذيد والفجيرة حتی ا حدود مع عمان . وتجتاز 
ساحل الباطنة على خليج عمان مارة بماجس وصحار والسيب ومطرح منتهية بمدينة 5-8 ١‏ 
وترتبط هذه الطريق الدولية بشبكة الطرق الآسيوية عند طرفها الشمالی في جنوب تركيا . كا ترتبط 
كذلك بالطريق الاسيوية (۸2) المارة بطهران عن طريق بغداد في اتجاه بعقوبة وخانقین . 


- الطریق الدولية الساحلية  ٠٢‏ 


كانت هذه الطريوٌ حتى أواسط هذا القرن الطريق البرية الرئيسية التي تمتد بمحاذاة الشاطىء 
الشرقي للبحر ا لأبيض المتوسط فتربط اوروبا عبر تركيا بافريقيا عبر مصر سالكة في مسارها امتداد 
الساحل السوري من الاسکندرونة الى رفح حيث تلتقي محصر عبر سیناء . ونظراً لأهمية هذه 
الطریق فقد كانت تسیر بحاذاتها خطوط السکك ا حدیدیة . ومنذ عام ۱۹6۸ ۰ وأثر الاحتلال 
الصهيوني للوطن الفلسطيني ‏ توقف العمل في هذه الطریق وانقطعت الصلة بین الشرق العربي 
والغرب العربي برأ . وبذلك یقتصر استعمال هذه الطریق الساحلية حالياً على قسمها الشمالي عبر 
سوريا ولبنان . وتبدأ هذه الطريق سيرها من الحدود التركية الى سوريا ء مارة بكسب واللاذقية 
وطرطوس حتى تدخل ا حدود اللبنانیة في العريضة » ومنہا تتابع سيرها الى طرابلس وجبيل 
وبيروت وصيدا وصور . ويبلغ مجمل طول هذه الطريق (۳۷۹ كلم ) . ويتألف جزء كبير من هذه 
الطريق . من طريق مزدوجة ها اربعة مسارات. وهناك مشروع لتجنيب هذا الطريق ازدحام 
المرور في بیروت بانشاء مسار خارجي له يبدأ في طبرجا مروراً بالنقاش وال حازمية والحدث وينتهي في 
خلدة . 


۲ - الطرق الرئيسية الرابطة 
هناك عدد من الطرق الرئيسية الرابطة والتي تسیر في معظمها في اتجاه الشرق - الغرب . 
وأهم هذه الطرق : 


أ الطريق الرابطة م٦‏ 
تبدأ هذه الطريق من حلب ۴ اتجاہ الوصل مارة بشره قوزاك وتل مر والقامشلی واليعريية 
لتجتاز الحدود العراقية الى الموصل . ويبلغ طوفا(۷٩۵‏ كلم ) . وهي الطريق الرابطة لسهل 
اطزيرة ف كسمه الشمالي بکل من مدینتی الوصل وحلب . وما زال قسم كبير من هذه الطريق 5 
مراحل التنفیذ . 
ب ۔ الطریق الر ابطة - ع۷ 
وهی التی تبدأ من اللاذقية منتهية ببخداد . وتربط هذه الطریق میناء اللاذقية بمدينة حلب 
وتجتاز الشمال السوري بمحاذاة وادي الفرات . حتی تدخل ا حدود العراقية عند الرمادي قبل 


توجهها الى بخداد .وتمر هذه الطریق في سراقب والرقة ودیر الزور وبوکمال وعانة والحديثة . ويبلغ 


طوفا (۹۰۷ کلم) . 


ج - الطریق الرابطة - م۸ 

وهي الطریق التوسطة التي تجتاز شمال الشرق العربي أو هلاله الخصیب لتربط بین شاطیء 
البحر الأبيض التوسط وشبكة الطرق الاسيوية مارة ببیروت ودمشق وبغداد . ویبلغ جمل طول 
هذه الطریق (۱۰۸۳ کلم ) . وهي تبداً من بیروت عبر لبنان مروراً بشتورة فنقطة الحدود مع 
سوریا عند الصنع وتجتاز سوریا مارة بدمشق وأبو الشامات حتی الطنف على ا حدود العراقية ء 
لتتابع منہا سیرها الى الرطبة فالرمادي وبغداد حیث تلتقي بالطریق الدولية الشرقية ۲ . ومن ثم 
تتابع الطریق سیرها الى خانقین على الحدود الايرانية لترتبط بالطریق الأسيوية (۸2) عبر طهران . 
وبالاضافة الى أهمية هذه الطریق تجاریا فإن ها دورا آخر یتضح في تأدية بعض الشعاثر الدينية كا هو 
الشأن في موسم الحج الى مكة والدينة والقدس (سابقا) وني زیارةالاماکن الدينية في العراق(کربلاء 
والنجف) . ویتواصل توسيع هذه الطریق وتحسينها في ختلف البلدان التي تمر بها لتحقیق الغاية 
القصوی منہا . 


د الطریق الرابطة - م4 


وتربط بین الدورة على ا حدود السعودية وبين العقبة على البحر الأ مر . وتتجه الى رأس 
النقب ومعان وا حفر وباير والأزرق ومحطتي (115) و (114) حتى ا حدود العراقية عند الرطبة . ویبلغ 
طول هذه الطریق ( ۷۲٢‏ کلم ) . ولا آهمية خاصة في تجارة الترانزیت الارة ببیناء العقبة الاردنی 
والمتجهة ال بغداد . 


ھ ۔ الطریق الرابطة - م١٠‏ 


وهي التي تربط بين عمان ( الاردن ) وموانىء اخلیج العربي . ویبلغ طول هذه الطریق 
١7٠ ۰‏ كلم ) 5 وتمر من عمان الى الزرقاء والأزرق والعمري على ا حدود السعودية ثم تتابع 


۱۰۷ 


۱۸ 


۱ 2 ۱۹۷۱ 
٠‏ ۰ للےۂ ٩‏ 
9 البرية في المشرق ۱ بي 
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بة 
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سيرها بمحاذاة خط آنابیب النفط ( التابلاین ) مروراً بعرعر ورفحا والقيصومة حتی أبو حدریة على 
الخليج . 
و ۔ الطريق الرابطة۔م ۱۱ 
وهي التي تربط عاصمة السعودية الریاض بالمدينة الشورة . ويبلغ طول هذه الطريق 
(۱۰۱۰ كلم) . وتمر بالبريدة والزلفی والجمعة . 
ز - الطریق الرابطة - ۱۲ 
وهي طریق داخلية في السعودية تربط بین الطریقین م ۱۱ وم ۱۳ من الجمعة على الأولى 
الى ظلم على الثانية مرورا بشقراء والعفیف . ويبلغ طول هذهالطريق ( ٠٠٠‏ كلم ) . 
ح ۔ الطريق الرابطة۔م ۱۳ 
وهي التي تربط بین الطائف والریاض وا مفوف ويبلغ مجموع طوشا(۱۲۲۹ کلم ) . وتربط 
هذه الطريق بین الطريق الدولیة(م۱) عند الطائف مرورا بظلم فالریاض و الحفوف عند التقائها 
بالطريق الدولية(م؟) . 
ط ‏ الطريق الرابطة م ۱۶ 
وهي التي تربط بين الرياض والحدود اليمنية . يبلغ طول هذه الطريق ( ۱۰۵۱ كلم ) وگر 
با خرج والسلیل ونجران فا حدود الیمنیة فا 
ي - الطريق الرابطة-م ۱۵ 
وتربط هذه الطريق بين عدن في اليمن الديمقراطية ومسقط عاصمة عمان 5 وتمتد بمحاذاة 
شاطىء الجزيرة العربي الجنوبي وتمر في المكلا وصلالة وقریط وأزكي فمسقط . ويبلغ جموع 
طولمٰا( ۲۳٣٢‏ كلم ) . وما زال قسم كبير من هذه الطريق غير مستكمل وخاصة في القسم الذي 
يمتد من الکلا ال | دود مع عمان والذي يبلغ قرابة ٥٤٤(‏ کلم ) . وطذه الطریق اهمية حاصه اد 
تمثل الطریق البرية الشرفة على البحر العربي فی جنوب ا حزیرۃء كا تؤلف حلقة وصل بین الطریقین 
الدولیتین (ع۱) و (ع۲) . 


۳ - الطرق الفرعية الداخلية 


وهي التي تشمل بقية الطرق فی شبكة الطرق البرية للمشرق العربي وعلى اختلاف انواعها 
وهي الشار الیها بالأرقام ۳۱ )M31(‏ ۰ 0441 . 


تشمل هذه الطرق تلف الطرق الفرعية الداخلية ومن آبرزها : 


أ الطریق (ع۳۱) بین ححص وطرطوس في سوریا وطوشا۱۰۳ کلم . 


۱9۹ 


ب - الطريق (ع۳۲) بین الفرق وال (115) في الاردن وطوشا۹۸ كلم . 
ج ۔ الطريق (م۵۳) بین أہہا وجيزان في السعودية وطوفا۱۹۷ کلم . 
د الطريق (م٦۳)‏ بین الحديدة وصنعاء في اليمن وطوفٰا٢٢۲‏ کلم . 
هب -الطریق (م ۳۷) من المخا الى تعز في اليمن وطوفا۰ ۱۱ كلم . 
و - الطریق (م۳۸) من مفرق سلوی الى أم سعید في قطر وطوفا ۰ ۱۰ کلم . 
ز - الطريق (ع۳۹) من آبو ظبي الى العين في الامارات العربية ثم عبر عمان الى ماجس في 
عمان وطرها۸٤۲‏ کلم . 
ح - الطریق (م40) من ازكى الى نزوی والبريمي على حدود الامارات العربية مع عمان 
وطوفا۳۱۱ کلم . 


ط ‏ الطریق (ع4۱) من خورفکان الى الفجيرة في الامارات العربية وطوطاه ۲ کلم . 


آما بالنسبة لدولة البحرین فهي جزيرة في الخليج العربي ولیس ما حتی الآن أي اتصال بري 
مع بلدان الخليج الاخرى التي ترتبط بها بحرا وجواً . وهناك مشروع كبير لانشاء طريق برية وجسر 
يل يربط بين الظهران في السعودية والمنامة في البحرين بطول ۵ كلم . وقد بوشر تنفيذها 
مؤخرا . 
ويشمل الجدول المرفق مجملا لمقدار ختلف الطرق البرية القائمة حالياً على اختلاف انواعها 
في المشرق العربي . ويتضح من هذا الجدول أن هناك نيفا ومائة وثلاثين الف كلم من الطرق 
البرية » منها حوالى ٩۳‏ الف كلم قد تم تعبيدها عام ۱۹۷۹ . وطبيعي أن تكون معظم الطرق غير 
المعبدة وخاصة ا حصویة او المغطاة بالخحصى قد تم تعبيدها الآن . هذا مع الاشارة الى أن الطرق 
الرئيسية التي تؤلف جزءا من شبكة النقل الدولية في المشرق العربي يبلغ طوها حوالي ۱۸ الف کلم 
معظمها من الطرق المزدوجة ذات المسارين اواكثر . 


ثانيا: بعض ا خصائص الفنية 


هناك عدد من القضایا الفنية المتعلقة بانشاء الطرق البریة وباستتخدامها الامشل وينبغى 
الاشارة الى بعضها . فتصنيف الطرق العبدة وتحديد درجاتها ومستواها الفنى والعمل يختلفان 
باختلاف البلدان والقاییس او الواصفات المتبعة فيها . وتصنف الطرق المعبدة بالاسفلت او 
الاسمنت عادة وفقاً لبعض خصاتصها الفنیة كسعة الطريق او عرضها وطريقة انشائها من حيث 
موادها او طريقة اقامتها وخصائص مقطعها العرضي . ويمكن تقسيم الطرق المعبدة في المشرق 
العربي الى ثلاثة اصناف رئيسية هي : 


- الصنف الأول 3 وهو الذي ینقسم ال اتجاهین ویتسع لأربعة مسارات او اكثر وتعرف 
طرقه بالطرق المزدوجة ذات السارات الأربعة اویزید . 


۰ 


- الصنف الثاني > وهو الذي لا ينقسم ا ی اتجاهين ويتسع لمسارين أو أكثر ولا يقل عرض 
السار فيه عن ۲,۵ م . وتعرف طرقه بالطرق ذات المسارين او يزيد . 


- الصنف الثالث ء وهو الذي یتسم لمسارين ولا يقل عرض السار فيه عن ۳م .. وتعرف طرقه 
بالطرق الثانوية . 


أما الطرق غير العبدة فتنقسم عادة الى نوعين رئیسیین هما: 
۔ النوع الأول ۰ وهر الذي تشو ى فيه الطریق وتعدٌ بشکل أولي وتغخطی عادة بالحصى 1 


وتعرف طرقه بالطرق ا حصویة ويتم تعبیدھا فی العادة بعد فترة زمنية قصيرة . 


- النوع الثاني » وهو الذي تكون فيه الطريق على طبیعتها دون أي تعديل فیها . وهي في 
العادة ترابیف وف کثبر من الاحيان غير محددة الاتجاه بدقة ے تاركة الجال لتعدد في مسالكها . وتكثر 
في الناطق الصحراوية قلينة السکان أو في الأرياف ذات التجمعات السكانية الصغيرة . 


وهناك میدان آخر تتمایز فيه الخصائص الفنية للطرق ویتعلق بخصائص هذه الطرق في 
عملية انشائها أو تصمیمها . ومنها مقدار ا حمل الحوري أو الوزن الحوري الذي تصمم الطریق 
عادة على آساسه وتحدد نوعية السیارات التي يكنا استخدام هذه الطرق وا جسور القائمة 
فیها وحمولتها . ومنبا كذلك ما یتعلق بتحدید مسار الطریق وخاصة بالنسبة للانعطاف الأفقي الذي 
يعتمد كحد اقصی یسمح به في تصمیم الطریق أو الحد الأقصى للانحدار أو التباين في الارتفاع 
السموح به أو ما يتعلق بتحديد الحد الأدنى الضروري لتأمين مدى الرؤ ية الواضحة أمام السائق 
لتأمين سلامة السير على الطرق. أو غير ذلك من الخصائص والواصفات الفنية المعمول بها في انشاء 
الطرق وبنائها . وهناك ناحية اخری من الخصائص الفنية للطرق البرية وهي التي تتعلق بتحديد 
مقدار الحركة أو كثافتها على الطريق . وتقدر كثافة الحركة عادة بالنسبة لعدد السيارات التي تمر 
عليها وأنواعها ومدى توزع عددها خلال ساعات اليوم . ويستعمل لذلك مؤشر يعرف بالمعدل 
اليومي للحركة أو متوسط جموع عدد السیارات التي تستعمل الطریق في الیوم الواحد . ولا شك 
أن مقیاس الحركة على أساس الساعة لتحدید کثافة الحركةأدق واسلم منه على آساس الیوم أو غير 
ذلك من الوحدات الزمنية الأحری . ولكثافة الحركة دور في تحدید طاقة الطرق وقدرتها على 
الاحتمال أو ما قد یلزم ها من توسیع او تحسین لواجهة كثافة الحركة علیها . وني هذا الجال تفتفر 
معظم دول الشرق العربي ي الى اجراء مثل هذه السوح بشکل منتظم وصحیح . وتبرز ا میة ذلك 
نظراً للتصاعد الستمر فی عدد السیارات والتي تستو توردها دول المنطقة کافة . 

لقد تضاعف عدد العربات السجلة في بلدان الشرق العربي خلال الفترة ۱۹۷ ۔ ۱۹۷۸ 
فبلغ جموعه ۰ ,۲,۳۹۵ . بینها حوالى ۷۲۹,۰۰۰ من الشاحنات أو السیارات الثقيلة » 
وحوالى 4۳6,۰۰۰ ,۱ من سیارات الرکاب الخفيفة أو ا خاصة . ویتضح من الجدول المرفق جموع 
هذه العربات التي كانت تسیر على الطرق البرية في بلدان الشرق العربي خلال عام ۱۹۷۹ - 
۰ . ونظراً لعدم توافر التفاصیل الكافية لختلف آنواع هذه العربات في جميع بلدان النطقة 
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فقد اقتصر الجدول على تحديد رقمها الاحمالي فقط . وهذا يشمل سيارات الركاب ( الخاصة 
والعامة ) وسیارات الشحن على اختلاف آنواعها ء وحمولتها والدراجات النارية وغیرها من 
الاليات المتحركة . ويمكن توزیع هذا الرقم الاجمالی الذي لا شك أنه قد تجاوز الیوم في عدده 
الملايين الخمسة الى النسب التقريبية التالية : تئل سيارات الركاب الخفيفة . والخاصة حوالى ٦٦‏ 
بالمائة من مجموع العربات السجلة بینما تبلغ سيارات النقل الثقیلة والشاحنات حوالى ۳۰ بالائة 
معا . أما ال ٠١‏ بالمائة الباقیة فتشمل كل ما عدا ذلك . هذا مع الاشارة الى وجود تباین واضح في 
هذه النسب بين ختلف الأقطار في المشرق العربي . 


جدول رقم (۲) 
عدد العربات السجلة في الشرق العربي ءللسنة ۱۹۷۹ - ۱۹۸۰ 


الأردن 

الامارات العر بية المتحدة 
البحرين 

الجمهورية العربية السورية 
العراق 

عمان 


قطر 

الكويت 

لبئان 

المملكة العربية السعودية 
اليمن 

اليمن الديمقراطية 


ومن النواحي الفنية الخاصة الي تستحق الاشارة قضية وضع الاشارات والعلامات على 
الطرق بشکل صحیح مع تأکید التزام اسلوب موحد لذلك وفقاً لا هومتعارف عليه في الاتفاقت 
الدولیة ا خاصة بذلك : ومنها اتفاقیة فيينا لعام ۱۹٥۸‏ والتي لم يقرها بعد او لم یلتزم بطبیقها بعض 
اقطار المنطقة . وللصيانة بشكل عام أضمية خاصة بالنسبة للطرق العبدة في الشرق العربي مما 
يستدعي اهتماماً خاصاً لا بد من التأكيد عليه . وبشکل عام فإن اقطار المشرق الع رب كافة ءالیوم 
تعتمد انواعاً من القواعد والواصفات الفنیة الخاصة بالطرق » وهي في مجموعها مأخوذة او مقتيسة 
من المواصفات الفنية الأجنبية . هذا وقد بدأ بعض بلدان المنطقة في تكوين مواصفات فنية خاصة 
مها اقتباساً أو تعدیلا عن مواصفات لدول آخری . وحبذا لو عملت الحهات العربية المعنية 
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کاتحادات المهندسين العرب او الو سسات العربیة الأخرى » ذات العلاقة على اقرار مواصفات فنية 
عربية متكاملة تفي بمختلف حاجات دول النطقة وتحقق تعاوناً فنياً فعالاً في اطار اقليمي وقومي 
سلیم . وینطبق هذا على كثير من الواصفات الفنیة الستعملة في شتی نواحي الحياة في الوطن 
العربي » ما یستلزم توحیدا سلی| وتطبیقا عملیا في اليادین ا خاصة بها . 


ٹالٹا : الترابط مع الشبكة العالية 


يتبين من العرض السابق أن شبكة الطرق البرية ا حالیة في الشرق العري ترتبط عبر الطرق 
الدولية أو الشريانية الرئيسية الثلاث بشبکات الطرق البرية المشاببة في آسیا واوروبا وافریقیا . 
مع الحركة الاقتصادية والاجتماعية التطورة في ختلف آجزاء العالم وخاصة منبا الحيطة بالشرق 
العربي . وإذا كانت عملية الترابط عميقة امحذور في تاريخ الشرق العربي ومتواصلة عبره فإنها الیوم 
في حاجة ماسة لجاراة التقدم ا حضاري والتکنولوجیا الحديثة التی أحدثت تغییرات مهمة في حركة 
النقل والتجارة العالية . 


شهد الشرق العربي في العقود الاخيرة تقدماً واضحاً وتوسعاً أفقياً وعمودیاً نی شتى وسائل 
النقل . وجرى انشاء وتحسين كثير من الوانیء : وتطورت عملیات النقل الجري للرکاب والشحن 
على السواء وأصبح لدول المنطقة دور ملحوظ في المشاركة فيه . وبدأت بلدان المشرق العربي في 
تطوير وتوسيع أسطوها البحري وخاصة لنقل صادراتها . وعرفت السكك الحديدية تحسينا 
ملحوظا في هذه الفترة . لکن کل هذا وذاك لن يبدل من أهمية الطرق البرية والنقل البري 
للأشخاص وللبضاعة في حياة بلدان المشرق العربي وفي مستقبلها على السواء . وسيظل لاستخدام 
هذه الطرق البرية وما توفره لوسائل النقل الخاصة مكان رئيسي في حياة سكان المنطقة . وينتظر 
استمرار الطرق البرية في توفير القسم الاكبر من سبل الحركة والنقل في الشرق العربي . ويشمل 
هذا توفير ارتباط سليم وفعال مع البلدان والقارات المجاورة ومع شبكات الطرق البرية فيها . 


تظل الطريق الدولية الغربية(م١)‏ الطريق الرئيسية في عملية ارتباط القسم الغربي من 
المشرق العربي بكل من اوروبا وافريقيا . والى أن بحدث ما يعيد الى الطريق الدولية الساحلیة(م۳) 
دورها السابق في الربط المنشود فستظل الطريق الدولية الغربية (م١)‏ الشريان الرئيسي في عملية 
الربط هذه . ولا بد أن يتواصل هذا الترابط منطلقاً من أقصى الشمال ليستمر مع الشبكة 
الأوروبية عبر تركيا انطلاقاً من حلب في سوريا . آما بالنسبة للترابط مع شبكة الطرق الأفریقیة فلا 
يمكن توفير ذلك حالیاً الا عبر المضايق المائية او البحر الأحمر . وفي هذا الشأن کن تحديد ثلاث 
نقاط للعبور او ثلائة اتجاهات للترابط : أوها في الشمال انطلاقاً من العقبة عبر سيناء الى 
السويس »ومن ثم ترتبط بشبكة الطرق في مصر وافريقيا الشمالية أو الغرب العربي . ويمكن غذه 
الطريق استخدام النفق الجديد الذي تم انشاؤه تحت قناة السويس قرب الاسماعيلية والذي يبلغ 
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طوله حوالى ٦(‏ کلم) بسعة تسمح بمرور الفي مركبة في اتجاهي الطریق وفي مدى ساعة واحدة . 
وطبيعي أن يكون هذا اللفق واستخدامه السلیم مکان آنسب في امتداد الطريق الدولية الساحلية 
(م۳) عندما یصبح استعماها مكنا » وبذلك يتوافر الاتصال البري الطبيعي والستمر بین شطري 
الوطن العربي‌في مشرقه ومغربه . وأما الاتجاه الثاني للترابط فیقع وسط البحر الأحمر انطلاقا من جدة 
في السعودية إلى بور سودان في السودان ومن هناك يتم الارتباط بالشبکة الافريقية . كما یقع الا تجاه 
الثالث هذا الترابط في الجنوب ويكون انطلاقا من ميناء عدن او المخا في شطري اليمن الى جيبوقي 
على الشاطىء الافريقي القابل حيث يرتبط بشبكة الطرق البرية الافریقیة عبر الصومال واثيوبيا . 

ولا بد في هذه الحالات الثلاث المقترحة للترابط بین آسیا وافریقیا حالياً من استعمال السفن الخاصة 
أو المعديات المعروفة لنقل الركاب والبضائع ووسائط النقل البرية على اختلاف أنواعها ومولتھا . 


هذا وتظل الطريق الدولية الشرقية(م؟) الطريق الرئيسية لربط سواحل الخليج وشرقى 
المنطقة بكاملها بکل من آسیا واوروبا . ويكون الترابط بالشبكة الاوروبیة انطلاقاً من الوصل في 
الشمال عبر جنوب ترکیا . ويمكن أن يتحقق هذا الاتصال مروراً بحلب غرباًء ومن ثم عبر 
الطريق الدولية الغربية (م١)‏ الى ترکیا . كما يمكن أن يتم هذا الترابط من الموصل شمالاً ثم عبر 
تركيا ء حتى يتم الالتقاء بشبكة الطرق الآسيوية التجهة غرباً ء واصلة ايران بتركيا . أما الترابط 
الرئيسي بین المشرق العربي وشبكة الطرق الآسيوية فهو الذي ينطلق من بغداد في اتجاه طهران . 
ويمكن أن يكون هذا الترابط من الطريق الدولية الشرقية (م؟) مباشرة عند بغداد » كا يكن أن 
يكون عبر الطريق الرابطة الرئیسیة(م۸) التي تخترق الهلال الخصيب في وسطه . وفذه الطريق 
الرابطة(م۸) آهمية خاصة في عملیة الترايط مع شبكتي الطرق الدولية في كل من آسیا واوروبا ۱ 
وهذه الطريق التي تربط بيروت على البحر الابيض ا متوسط وتسير عبر دمشق وا ی بغداد تمثل حلقة 
تربط الطرق الدولية الثلاث (م١)‏ و(ع۲) و(۳) ء كما تمثل أقصر السبل في ربط البحر الابیض 
المتوسط بالشبكة الاسيوية وعبر بغداد . وتبين الخارطة المرفقة اتجاهات هذه الطرق الدولية 
الشريانية والطرق الرابطة الرئيسية في المشرق العربي » كا تحدد نقاط الترابط ومواقعها مع شبكات 
الطرق البرية الدولية في اسیا واوروبا وافریقیا . 

رابعاً : مشكلات وقضايا أساسية 

ليس من شك في أن تقدماً واضحاً قد تم تحقيقه خلال العقد المنصرم في عملية شق الطرق 
وتعبيدها وتحسينها في بلدان المشرق العربي كافة . وقد كان لهذه الطرق البرية مكان واضح في 
ختلف خطط التنمية التي عرفتها بلدان المنطقة, وخصوصا بعد عام ۱۹۷۳ . ون أهمية 
الاتصالات وبخاصة البرية داخل بلدء وبينه وبين بقیة بلدان المشرق العربي وكذلك في ربطه ببقية 
أنحاء العام حقيقة أولية لا تخفى على أحد . وللمواصلات دور واضح في تدعيم البنية الاساسية 
لتحقيق التنمية الاقتصادية والاجتماعية في بلدان المنطقة كافة . كما أن للطرق البرية دوراً خاصاً في 
تثبيت وتدعيم علاقات الجوار والاخوة والقومية التي تربط بين مختلف أجزاء المنطقة في اطارها 
العربي العام . ومن هنا تتأكد الضرورة لتحسينها واستكمال نواقصها لتكون عنصراً فعالاً يحقق 
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التعاون ویژمن مزیداً من الارتباط ويؤدي الى افلذدف المنشود في وحدة هذه الأمة » وحدة شعوہا 
ومصا ھا ومستقبلها ء وني اطار علاقات انسانية ودولية سليمة . 


لذا نعرض فیا يلي بعضاً من الشکلات والقضایا الاساسية التي لا بد من معالجتها یشکل 
سلیم وفعال . كما نصل الى عدد من التوصیات التي يمكن الاخذ يها في هذا الجال » وتحقيقاً للغایة 
المنشودة . ومن هذه القضایا الا ساسية والش‌کلات ۳ 


١‏ - تدریب الاطر وتكوينها 

شملت التطورات الحديثة في مجال التكنولوجيا قطاع النقل بشكل واضح . ونجم عن ` 
محاولات خفض كلفة النقل زيادة واضحة في حجم الشاحنات وانتشار أوسع في استعمال الحاويات 
على الطرق البرية . وأدى هذا الى ارتفاع في مقدار الوزن المحوري على الطرق مما استوجب 
تدعيمها ورفع مستوى انشائها . وصحب هذا التطور الحدیث في النقل تنوع في الاعمال 
والخدمات تستلزم بدورها كفاية ومقدرة معينة . واصبح توفير هذه الكوادر الفنية على اختلاف 
انواعها ومستویاتہا مع تأمين التدريب المناسب والستمر للعاملين فيها قضية ذات أهمية خاصة في 
كثير من بلدان المشرق العربي . وبرزت بوضوح الحاجة الى تقليل الاعتماد على المغتربين من 
الفنیین العاملين في ميادين النقل وبخاصة في مجال الاطر الوسطی والعليا . وقد يكون باستطاعة 
بعض الأقطار في المشرق العربي توفير حاجاتہا من الأيدي العاملة الفنیة او إنشاء معاهد ومراكز 
للتدریب الفتي با يفي بحاجاتها أو يزيد . لکن هذا لن يكون ا حال الامثل والسليم في معالحة 
مشكلة فعلية كهذه . فطبيعي أن يكون الاطار الاقليمي اوما دون الاقليمي هو المجال الانسب في 
قضايا التدريب للمستويات الفنیة الوسطی ء بینا يكون الاطار الاقلیمی او القومى هو الاجدى في 
تكوين الاطارات الفنية العلیا لختلف بلدان هذا الشرق العربي وتدريبها . وبذلك یتحقق تعاون 
أوثق وأجدى . بین هذه البلدان» مما يمكنها من الاستفادة من مختلف المساعدات الخارجية 
والدورات التدریبیة التي توفرها الاتفاقات الثنائية والدولية . . 

وبالاضافة الى النقص الواضح في بعض الاطر الفنية الذي تعانيه بلدان كثيرة في الشرق 
العربي» وال تردي الوضع الفني للید العاملة في عدد من البلدان نتيجة نروح الكفايات الفنية › 
وهجرتها منہا سعیاً وراء فرص أفضل وآفاق آرحب » فان هناك فجوة کبری بين الهندمین » 
والفنیین في الستوی الرفیع »وبين العمال والفنین في الستویات الدنیا » وهو ما یعرف بالکوادر 
التوسطة . التی تکاد تکون حقيقة قائمة في بلدان الوطن العربي كافة . ومعامة كل هذه القضایا » 
لا تکون الا بانشاء بنية أساسية سلیمةء ويالتصدي العلمي والوضوعي على تلف الستویات بعد 
اجراء الدراسة الشاملة التفصليلية علیها . ومن ا لی » أن انشاء معاهد التدریب الفني مع تطوير 
العاهد القائمة وتعزیزها ينبغي أن يكون في مقدمة موضوعات هذه الدراسة . ویستحسن استطلاع 
الامکانات 0 مة لانشاء مثل هذه المؤسسات على الصعیدین الوطني والاقليمي او دون 
الاقلیمی . كما ینبغی البحث ا حاد في توفير ميادين التدریب بمختلف الاسالیب لسد ا حاجات 
وتجاراة التطور الستمر في العلوم والتکنولوجیا . ومن الاهمية بمکان تأمين ادارة سليمة لا تشلها قيود 
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بیروفراطية لتضمن غذه ال سسات فعاليتها وجدواها .وان مستقبل الشرق العربي» بل الوطن 
العربي سيتوقف الى حد بعید على تطوير الانسان فيه وتوفير قواه العاملة بشکل سلیم أكثر ما 
يتوقف على تطوير وا تغلال اي مورد آخر من موارده الطبيعية والاقتصادية 5 


۲ - اجراءات ا حدود والعبور 

إن اجراءات الرور العقدة العمول بها عند معابر الحدود في الوطن العربي کافة ء مرهقة جداً 
تستنزف الكثير من الوقت والحهد . بالاضافة الى عدم توحيدها . وهو وضع يسيء الى حركة النقل 
الدولی من المنطقة واليها ء كا يترتب عليه ارتفاع في كلفة النقل» ومن ثم في أسعار السلع المنقولة 
يتحملها المستهلك والمواطن العادي في نہایة الطاف . كما أن رسوم الطرق التي يتم استيفاؤ ها من 
المركبات الاجنبية على أساس قيمة السلع المنقولة (سیف)(') تسبب مشكلات خاصة وتحيزا ضد 
أنواع من السلع لا يتناسب بالضرورة مع الكلفة الفعلية لاستخدام الطريق . وقد يكون من 
الافضل أن تستوق هذه الرسوم على أساس يسهل قياسه وتحديده بالاعتماد على حجم العربة أو 
السافة التي تجتازها في ذلك البلد . ومن المستحسن وضع نظام موحد يتم تطبيقه على نقاط العبور 
في بلدان المنطقة كافة . وهناك حاجة اخرى لتحقيق تطابق او توافق مع الانظمة المتبعة عالیاً 
وتطبيق الاتفاقيات المتعلقة بحالة المركبة او بالتأمين عليها وعلى حمولتها . 

وتجدر الاشارة هنا الى أن الاطار الذي يمكن أن تعنالج من خلاله مثل هذه المشاكل يكمن في 
وضع الاتفاقات الدولیة والاقليمية موضع التنفيذ الفعلي الدقيق . وفي مقدمة هذه الاتضاقيات 
اتفاقية النقل الدولي على الطرق » تير (۲118) ء واتفاقية تنظيم النقل بالعبور ( الترانزیت ) التي 
وقعها معظم دول الجامعة العربیة٢)‏ وأقرها المجلس الاقتصادي للجامعة في ۱۶ / ۳/ ۱۹۷۷ 
رغبة في تعزيز الروابط الاقتصادية بين دول الجامعة وتنميتها . ومن الضروري أن يجري تطبيق مثل 
هذه الاتفاقات لمعرفة مدى ما قد تحتاج اليه من تعديل او تجديد لا يكن تحديده الا خلال الممارسة 
الفعلية . 
۳- توحید المواصفات الفنية 

سبق التعرض الى بعض ال خصائص الفنیة للطرق البرية التي تستلزم عنایة سليمة . ولا 
تقتصر هذه الواصفات او الخصائص الفنية على الطرق ذاتها بل تشمل الرکبات التي تستخدم 
الطرق وخصائص حركة السير وکذلك مستلزماتہاء کالاشارات والرافق ا حیویة الضرورية لخدمة 


)١(‏ الثمن الاساسي + التأمين + أجرة الشحن ۔ 

(۲) وقعت الاتفاقیة : المملكة الاردنیة اماشمية ء دولة الامارات العربية التحدة ء دولة البحرين ء الجمهورية 
التونسية ء الجمهورية الجزائرية الديمقراطية الشعبیة ء الملكة العربية السعودية ء جمهورية السودان الدیقراطیة 
الجمهورية العربية السورية ء جمهورية الصومال الديمقراطية » الجمهورية العراقیة » سلطنة عمان ء منظمة التحرير 
الفلسطينية » دولة قطر ء دولة الكويت » الجمهورية اللبنائیة ء ا حماعیریة العربية الليبية الشعبية الاشتراكية ء 
جهورية مصر العربية . الجمهورية العربية اليمنية . المملكة المغربية » جمهورية موريتانيا الاسلامیة » جمهورية اليمن 
الدعمقراطية الشحبية . 
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الرکبات والرکاب على السواء . وقد يكون من آبرز القضایا في الواصفات الفنية لتصميم الطرق 
التزام الحد الأقصى للوزن المحوري المسموح به . فلقد طرأت مؤخراً زيادة كبيرة على أحجام 
حركة النقل والاوزان المحورية لمركبات النقل .ما دعا عدداً من بلدان المنطقة الى رفع امد 
الأقصى الى ١4‏ طناً للمحور الواحد ٠‏ بینما تجاوز بعض هذه الأوزان الحورية عملياً ۲۱ طتاً . 
ولعل في توحيد ذلك ضرورة وطنية واقليمية وعالمية . 


وما زالت اقطار المشرق العربي لا تأخذ بنظام واحد لتعريف الطرق وتحديد ما تعنيه بأوصافها 
مسمیاها . وكذلك فيا يتعلق بعلامات الطرق واشاراتها والتي ترفح من درجة الامان وتقلل من 
أخطار الحوادث عليها . وهي أمور تم تنظيم كثير منہا نی اتفاقيات دولية معروفة كاتفاقيات فيينا 
الخاصة بعلامات واشارات الطرق لعام ١14548‏ . وینطبق هذا على جوانب أخرى في هذا المجال » 
کافتقار الطرق ال العدد الکائی من محطات الوقود. وورش الاصلاحء 
والاستراحات: والطاعم وما الى ذلك من ا حخدمات الضرورية . وكذلك الشأن فی توفیر 
احصاءات ومعلومات مکتملة ومنتظمة فی معظم بلدان الشرق العربي . فا زال کثبر من الوجود 
منها یتوافر بطريقة عشوائية من خلال دراسات متفرقة للجدوی, لا من خلال مسوحات ميدانية 
واحصاءات منظمة تتم على فترات منتظمة متزامنة ووفقا لنماذج وأسالیب موحدة . ولیس من 
سبيل لمعالحة ذلك افضل من التتسیق والتعاون بین ختلف ال یئات العنية بشؤ ون النقل والطرق 
البرية في ختلف بلدان الوطن العربي . ويمكن للمنظمات القومية والدولية المختصة أن تمثل دوراً 
فعالاً في تحقيق هذا التعاون الذي سيؤدي الى توحيد تلف انواع الواصفات . وقد یکون 
للاتحادات العربية المعنية بالنقل البري ء وللمهندسین والمعاهد ا مندسیة ‏ مكان خاص في توفير هذه 
المواصفات الموحدة . وان تحقيق هذا سيخفف كثيراً من التباين القائم بین المواصفات المعمول بها 
في هذه الأقطار والمقتبسة في معظمها من المواصفات الاجنبية » وبخاصة الاوروبية والأمريكية . كما 
یومل من هذا التوحید والتعاون توفير مواصفات افضل » تتناسب فعلیا مع الظروف وا حاجات 
الاقتصادية والاجتماعية في بلدان هذا الشرق العربي . 


ع استکمال النواقص والتکامل الدولی 

لا تزال شبكة الطرق البرية القائمة حالياً في الشرق العربي » تعاني رغم التوسع الكبير الذي 
طرأ عليها في السنوات الاخيرة من وجود أجزاء ومقاطع عليهادون المستوى الفني, ومن ازدحام 
بعض اجزائهاء ما يمثل اختناقات حادة في حركة النقل عليها » وخصوصا حول المدن الکبری . 
ومن ناحية أخرى » ما زالت هناك « نواقص » او وصلات مفتقدة على الشبكة يجب استكماها 
واعطاژ ها اولوية خاصة . ويأتي في مقدمة هذه الوصلات الجسر الذي يربط البحرين بالدمام 
وكذلك الطريق (م1) التي تربط حلب عبر اليعربية مع الموصل ء والطريق (م4) التي تربط ميناء 
العقبة بالأزرق والرطبة فبغداد ء والطريق (م۱۵)المتدة بمحاذاة ساحل الجزيرة الجنوبي وتربط 
الکلا بصلالة . 


۷ 


وتبرز أهمية تدارك أوجه القصور السابق فی الشبكة قي ضوء توقعات الزيادة الطردة في أحجام 
حركة النقل الاقليمية والدولية من ول الشرق العربي . فحجم حركة النقل مع آوروبا على سبیل 
المثال اخذ في الزيادة . ويدعم هذا الاعتقاد ما يجري حالياً في اليونان من أجل تشیید تسهيلات 
بحرية لسفن الدحرجة بہدف تحويل جزء من حركة النقل من اوروبا الى النطقة بتوفير بدیل للطريق 
الصعبة التي تصل اليها عبر تركيا . والجدير بالذكر هنا أن نسبة لا يستهان بها من الحجم ا حالی 
والزيادة المتوقعة في حركة النقل تقوم عليها وتتولاها شركات نقل أجنبية من خارج المنطقة وهو ما 
يدعو الى العمل على زيادة نصيب الشركات الوطنية في هذه التجارة الدولية وخاصة في نقل 
صادراتها ووارداتہا وهو أمر على جانب كبير من الأهمية لختلف بلدان المشرق العربي ولا سيا لتلك 
البلدان الاقرب الى اوروبا . وبجانب افتقاد شبكة الطرق الى بعض « حلقات الوصل » عليها 
يمكن أن تعزى أوجه القضور الأخرى الى اهمال الجوانب المتعلقة بصيانة هذه الطرق . فمن المألوف 
عادة في الاوساط التخطیطیة والادارة أن تولي القرارات الاستثمارية المتعلقة بانشاء وتشييد طرق 
جديدة عناية أكبر من تلك القرارات الصعبة الي تقضي ضى بصيانة هذه الطرق بصورة دورية 
ومنتظمة . وحسابات الكلفة والعائد تمثل العیار الرئیسی الذي يكن في ضوئه اقامة الدليل على 
جدوى مشروعات صيانة الطرق ا حالیة . وهذه ا لحسابات اذا تم اجراؤ ها بحیث تأخذ في الاعتبار 
تلك الكلفة الاجتماعية التي یتحملها مستخدمو الطريق من جراء استخدامهم لطرق دون الستوی 
الناسب وأحجام حركة النقل الاضافية التولدة عن تحسين الطريق سوف تؤكد با لا يدع لا 
للشك الأهمية التي يجب أن تتمتم بها مشاریع صيانة وتحسین شبكة الطرق وهیاکلها الاساسية . 
توصيات 


١‏ - هناك حاجة للعمل على تدارك النقص الواضح في التنسيق والتخطيط بین بلدان المشرق 
العربي با يحقق تنمية سليمة في قطاع النقل ء وذلك من خلال تنظيم مؤسسي يعالج هذه القضية 
ويتابعها بصورة منظمة ومستمرة . ويمكن أن يتولى مثل هذه الهام بعض الهيئات ضمن جامعة الدول 
العربیة ة وجلس الوحدة الاقتصادية العربية بالتعاون مع المنظمات والاتحادات العربية ذات الصلة 
بالنقل فنیأء وني اطار سليم وفعال من التعاون مع النظمات الدولية المختصة . ويمكن أن يكون هذا 
التعاون والتنسيق النظم على نطاق قومي او اقليمي او ما دون الاقليمي وفقاً لقتضیات ااصلحة 
الوطنية والقومية . 


۲ - وطبيعي أن يبدأ العمل النسق أو الوحد في ميدان التعريفات وا مقاییس والواصفات الفنية 
المتعلقة بالطرق . ومن الستحسن الاخذ بنظام موحد لتبيان انواع الطرق . وقد يكون من 
الضروري وضع بعض الستویات والقواعد لتصميم الطرق وانشائها تبعاً لكثافة السير ولنوع 
الشاحنات العاملة علیها . ويشمل ذلك تصميم ال حسور والقناطرء وتحديد سوچ کر 
السموح بهاء وغير ذلك من مستلزمات انشاء الطرق وصيانتها في ميدان المواصفات الفنية 
المختلفة . ومن المهم كذلك أن يعمل باتفاقية فيينا الخاصة بعلامات الطرق واشاراتہا بشکل خاص 

على الطرق الدولية الشريانية . ومن الضروري ايضاً توفير مستلزمات الحركة على الطرق البرية 
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کمحطات الوقود وورش الاصلاح والاستراحات على أن یتم توزیعها بالشکل الناسب ما يسهم ي 
تدعيم التنمية الاقتصادية حوها . 


۳ هناك حاجة لاستيفاء النواقص الكثيرة في المعلومات والاحصاءات الخاصة بشبكة الطرق في 
بلدان الشرق العربي كافة . وينبغي اجراء مسوح منتظمة وموسمية الحركة السير عل الطرق 
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البداية والنباية والنقاط ا حیویة من تلك الطرق . وتسهبلا لقارنة هذه البيانات الا حصائیة 
المهم أن يتم اعدادها ونشرها على نماذج ومقاييس موحدة لمختلف بلدان المنطقة . 


٤‏ - يفرض تطور التبجارة الدولية ونموهاالمستمر على ا مسؤ ولين في بلدان المشرق العربي العمل عل 
تأمين قسط وافر من هذه الأعمال تقوم به الشركات الوطنية ومؤسسات النقل الخاصة والعامة . 
وبذلك يساهم سكان المنطقة مساهمة عادلة في حركة النقل البرية من المنطقة واليها ء اذ ما زالت 
نسبة كبيرة من هذه الحركة وقفاً على شركات اجنبية . وينبغي على السلطات السو ولة في كل بلد ‏ 
تدعيم هذا الاتجاء وتوفير ما يلزم ء وما يؤمن قيامه بدوره بفعالية تتناسب والتطور الستمر في 
تکنولوجیا النقل ومستلزماتها » ومنها على سبيل الثال النقل بالحاويات أو النقل المتعدد الوسائل . 


ه - ينبغي تطوير شبكة الطرق البرية في المشرق العربي واستكمال النواقص فيها ا يؤمن 
سد الحاجات القطرية لكل بلد » ما في ذلك المصلحة الاقليمية والقومية ٠‏ وينبغي تطویر 
الطرق الدولية الرئيسية (م١‏ ) و (م1) و(م٣)‏ على طول امتدادها لتبلغ جميعاً مستوى طرق 
الدرجة الاول . ويجب استکماضا با يلرم من وصلات للطرق الرابطة الرئيسية باتجاه شرق - 
غرب ؛ موزعة كما ينبفي في جميع انساء النطقة .ونخص من هذه الطرق الرابطة جسر 
البحرین » وطریق حلب ۔ اليعربية - الوصل » وطریق بیروت - بغداد - الکویت»وطریق 
العقبة - الازرق - بغداد‌وطریق الکلا - سلالة على الساحل الجنوبي للجزيرة العربية . هذا 
مع تنظیم ربط هذه الشبكة بشبكة الطرق الدولية في آسیا واوروبا وافریقیا وتوفیر افضل السبل 
والسالك لذلك . 


5 لا بد من تسهیل عملیات العبور التي تستغرق وقتاً طویلا وجھداً ضائعاً يسيء ال حركة 
التقل الدولي» ویضر بمصلحة بلدان النطقة منفردة وجتمعة . وينبغي تخفيف هذه الاجراءات الى 
الحد الأدنى الضروري فقط. مع توفير التسهیلات للسیارات وللركاب على السواء بشکل لائق عند 
نقاط العبور كافة . ومن الافضل اتباع اجراءات السبر على الطرق الدولية العسول بها وفقا 
للاتفاقیات الدولية ا خاصة بالطرق (*111) وكذلك باتفاقیات العبور وتجارة الترانزیت العربية . 
ویستحسن أن یتم وضع نظام موحد يطبق في تحديد رسوم الطرق الستوفاة من الرکبات الاجنبية 
بالاعتماد على سس واضحةوعملیة کوزن الشاحنة والسافة التي تجتازها . كا یستحسن التوافق 
مع نظم السير الدولية بالنسبة لحالة المركبة ء وللضمان ضد الغيرء ولطول العربات وعرضها وحولتها 
الفعلية . ویکن أن بحقق ذلك نظاماً وقواعد للسير تتفق ونظم السیر الدولية العمول بها . كا 
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يستحسن مع تخفیف اجراءات العبور . تبسیط اجراءات التوثيق والضمان وابمارك واجرة 
والامن وغیرها من مستلزمات العبور . 

۷۔ ینبغی أن تولي اقطار الشرق العربي اهتماماً اکبر لصيانة شبكة الطرق القائمة فیها . وان 
تحظی هذه المشكلة بالاهتمام الکائی في معظم البلدان العربية . فانشاء الطرق الحديثة والاهتمام 
الواضح بتحسینها يفقد كثيراً من جدواه الاقتصادیة والاجتماعية عندما تہمل صيانة هذه الطرق . 
ولذا تفرض ا حدوی الاقتصادية للصيانة ایلاء‌ها اهتماما خاصا مع توفیر ختلف مستلزماتها الادارية 
والمالية والفنية . 


8 - من المستحسن توفير خرائط صحيحة وحديثة للطرق البرية على اختلافھاء في كل بلد على 
انفرادء وني الشرق العربي كاقليم أو منطقة . ويمكن أن تكون هذه الخرائط على نحو سياحي يوفر 
من المعلومات ما يشجع على الغبوض بالسياحة في المشرق العربي وبخاصة السياحة الداخلية . 
ومن الستحسن أن يكون ذلك بمقاييس مناسبة تشبه ما يتم في بلدان العالم الخارجي . وذ في هذا 
الصدد توحيد غط التصميم والاصطلاحات, واخراج هذه الخرائط بشكل موحد ومناسب . 

۹ - تعريفاً بالاسماء العربية لختلف المدن والواقم تبرز الحاجة الى توفير كتابة موحدة للاسماء في 
المشرق العربي . ويستحسن اعداد معجم يشمل كل آسماء المدن والاقسام الادارية والمقاطعات 
والوحدات الجغرافية او الاداریةء كا هو متبع في كل بلد من بلدان الشرق العربيء بل الوطن 
العربي بشکل مفصل وشامل . وينبغي تحرير هذا المعجم باللغات العربية والانكليزية 
والفرنسية على أن يعمم عل, جميع البلدان لاقراره والموافقة عليه قبل استعماله . ويمكن لأي هيئة 
عربية او دولیة مختصة القيام بذلك . 

۰ - واخيراً وليس آخراً ء تبرز الحاجة لعا حة فعالة لمستلزمات التدريب والكوادر الفنية . ومن 
الاهمية بمكان تأكيد هذه القضية التي تمثل مشکلا أساسياً في تنمية هذا الوطن العربي » أجزاءٌ 
ووحدة » وني ختلف ميادين الحياة » ومنها ميدان النقل ومستلزمات الطرق البریة فيه. ويفضل 
تحقيق ذلك بعد دراسة دقيقة موضوعية, وعن طريق انشاء المعاهد الجديدة, وتعزيز المعاهد القائمة 
مع تطوير في برامج التدريب واجراء الدورات التدريبية بشكل منتظم . وللتعاون الاقليمي او دون 
الاقليمي جال واسع في ميدان تنمية الكوادر الفنية» وفي تبادل الخبرات والعرفة بين أجزاء هذا 
الوطن العربي . 


۱۷۰ 


۱۷۱ 


نس کب تسیز ۲۳| 
وسر لس 


التصل الشامن 


نوحید علامات المرور 
بين الاقطارالمريبية ٥‏ 


. 0 


مقدہ ے4 


لقد اهتم مجلس الوحدة الاقتصادية العربية منذ تأسيسه بکل ما من شأنه توثيق الصلات بين 
الاقطار العربیة وتحقيق اهداف اتفاقية الوحدة الاقتصادية بين دول الجامعة العربية ء فانصرفت 
اهتماماته الى توفير الوسائل آللازمة لضمان حریه 4 انتقال الاشخاص وحريه ة النقل والدرانزیت 
ضمن ا حریات الاخری الي نصت علیها الاتفاقية في مادتہا الاول . 

وتنفيذاً للمهام الي انيطت بالجلس بموجب هذه الاتفاقية من الناحيتين التنظيمية 
والتشريعية » والتي شملت مهمة د وضع انظمة النقل الوحدة في البلدان التعاقدة ووضع انظمة الترانزيت 
وتنسيق السیاسات التعلقة با » ء قامت الامانة العامة للمجلس بانجاز مشروع شبكتي الطرق البرية 
والسکك الحديد الذي یربط بین الاقطار العربية‌والذي عرض على الجلس فاصدر بشانه قراره رقم 
)۷۹٤(‏ د / ۳٣‏ بتاريخ /٦‏ ۲ / ۱۹۷۹ القاضي بقيام الامانة العامة بالدراسات المكملة لهذا 
الشروع القومي الكبير من ضمنبا دراسة توحید الاشارات وعلامات الطرق . وقد ورد في الفقرة 
(ثانیا - ۷) منه ما يلي : و تکلف الامانة العامة بوضع دراسة عن الواصفات ا ناسبة والضرورية لشبكة الطرق 
البرية وفق ما نقتضیه طبيعة التقل على هذه الطرق العربية الشتركة » بغية توحيد هذه الواصفات وجعل الطرق في 
مستوی مناسب لحجم ا حمولات وحركة النقل ء كيا يبري اعداد دراسة لتوحید الاشارات وعلامات الطرق » . 


ومنذ صدور هذا القرار عکفت الامانة العامة على اعداد خطة العمل لاجراء هذه الدرانة 


وتنفيذها واقتراح ا خطوات الاجرائية والتحضيرية للانتقال بها بعد انجازها ال حيز التطبیق . وقد 
تناولت خطة عمل الدراسة استکشاف الواقع العربي في هذا الجال وا جھود العربية التي بذلت في 


(«) اعد هذا البحث من قبل مجلس الوحدة الاقتصادية العريية.الامانة العامةءوقدمه د. نزار العیسی . 


۱۷۳ 


السابق لتوحيد الاشارات وعلامات الطرق ومدی ما وصلت اليه هذه ا حھود من الناحية 
التطبیقیة ‏ وکذلك الجهود والاتفاقات الدولية التي تمت حتی الآن والعلاقة بين ا حھود العربية 
وا ھود الدولية نی هذا الجال . 

والامانة العامة اذ تقدم هذه الدراسة المكثفة التي استخلصت من خلال جهودها حتی الان 
لوضع الدراسة الوسعة حول توحید الاشارات وعلامات الطرق بین البلاد العربية » لا تزال 
مستمرة في استکمال جمیع الحوانب التنظيمية ا متعلقة بہذہ الدراسة وما تتطلبه من اجراءات 
تنعیدیه . 


تبع امه توحید علامات الرور بین الاقطار العربية من جملة عوامل اقتصادية واجتماعية 
وتنظيمية بالاضافة الى كونها مظهراً من مظاهر وحدة انظمة النقل وا مرور في الوطن العربي . 
۱ - العوامل الاقتصادية والاجتماعية 


أ غا لا شك فيه ان استخدام علامات مرور موحدة بین الاقطار العربية سيساعد على تقليص 
الاكتظاظ وعدد حوادث الطرق التي قد تنتج عن عدم الام السائق العربي بعلامات المرور المختلفة 
بين قطر وآخر . وهذا فان توحيد هذه العلامات بین الاقطار العربية سيعمل على تقليل الكلفة 
الاقتصادية ‏ الاجتماعیة التي تتمثل في الخسائر المادية والبشرية الناتجة عن تلك الحوادث > ولاسیا 
ان الاقطار النامية » ومن ضمنها الاقطار العربية » تعاني ارتفاعاً كبيراً في ضحايا حوادث الطرق 
مقارنة . بالدول المتقدمة » على الرغم من الفارق الكبير في عدد السيارات بين المجموعتين كيا هو 


مبين ادناه . 


وهذا ما يستدعي اتخاذ كل الاجراءات واتباع کل السبل الكفيلة بتقليص حوادث الطرق » 
ومنہا توحيد علامات المرور واتباع نظام موحد للمرور في الاقطار العربية . 


ب ۔ هناك كلفة اقتصادیة يتحملها كل قطر من الاقطار العربية في تعليم وتدريب المواطنين على 
العلامات ونظام ا مرور ء بالاضافة الى البالغ التي تنفق سنوياً على شرطة الرور من اجل ضبط 
المخالفات وتنظيم حركة السير في الطرق . ومع زيادة حركة انتقال الاشخاص والسيارات بین 
الا قطار العربية والمشاريع السياحية المتزايدة فيها سیعمل توحيد علامات الرور بينها بشكل 
خاص . وتوحيد انظمة النقل وا مرور بشكل عام » على خفض عدد المخالفات الناتجة عن اختلاف 
العلامات والانظمة وتقلیل الجهد والنفقات المبذولة في ضبطها » وكذلك تقلیل تکالیف التوعية 
والتعلیم نی هذا الجال . ۱ 

ج - بالنظر لضالة الکمية الطلوبة من علامات الطرق في کل قطر من الاقطار العربية » نجد أن 
اغلب هذه الاقطار تقوم باستیرادھا من الدول التقدمة حسب الواصفات الي تحددها بدلا من 


۱۷ 


جدول رقم )١(‏ 


وبعض الدول ا تقدمة 


ا مھوریة العربية السورية 


الاردن 

المغسرب 

الجماهيرية العر بية الليبية 
العراق 


تونس 


المصدر : احتسب من : الاردن ء مديرية الامن العام » « المرور وعلاقته بالتنمية »» ورقة قدمت الى : ار 
العربي لقادة الشرطة ء ۸ء الرباط ۰ ۱۹۸۱ . 


اتا ھا علاً لعدم تناسب الکمیات الطلوبة مع تکالیف انشاء معمل خاص بذلك وتصنيعها 
محلياً . الا أنه في حال توحيد هذه العلامات بين الأقطار العربية كافة فان اجمالي الطلب بالتأكيد 
سيكون مبرراً اقتصادياً كافياً لانشاء معمل » او اكثر ء لانتاج هذه العلامات ‏ اذ لا ختلف هذا 
الانتاج كثيراً | بمتطلباته الفنية عن انتاج لوحات ارقام السيارات المنتجة حالياً في عدد من الاقطار 
العربية . 

د ۔ ان عدم توحيد علامات المرور ومواصفاتہا بين الاقطار العربية وعدم وجود مرجع رسمي 
على المستوى القومي في هذا المجال يترك باب الاجتهاد مفتوحاً لكل قطر من الاقطار العربية . وقد 
تظهر نتيجة ذلك وجهات نظر متباينة داخل القطر الواحد من شأنها تعطيل استخدام هذه 
العلامات . او عرقلة استخدام علامات بمواصفات معينة . وتعتبر مثل هذه المجهودات كلفة 
اجتماعية يتحملها القطر بالاضافة الى الكلقة المادية التى يتحملها بسبب تغيير العلامات وتكرارها 
باشكال ومواصفات ختلفة . 1 


ه . إن السائق الذي ينتقل بسيارته من قطر الى آخر ولا يلم بجميع العلامات الخاصة بالرور 
ولاسی| العلامات الارشادية ء لاختلافها بين الاقطار ء سيضطر للسؤ ال وضياع الوقت والجهد في 
التفتيش عن الطريق او المكان اللذين یقصدها . ولكن اذا ما توحدت هذه العلامات واستتخدمت 


۱۷۰ 


على اسس موحدة ساعدت السائق على اختصار الوقت » ووفرت عليه الجهد » وزرعت في نفسه 
الثقة والاطمئنان . 
۲ - العوامل التنظيمية 

بالاضافة الى ما تقدم تكتسب مسألة توحيد العلامات الخاصة بالطرق اهمية خاصة تستند الى 
عوامل تنظيمية » والى كيفية الوصول الى تحقيق وحدة الانظمة ال خاصة بالمرور بين الاقطار 
العربية . واهم هذه العوامل : 

أ ان لتوحيد العلامات دوراً اساسیاً في توحيد قواعد المرور بشكل عام وهو ما تسعى الاقطار 
العربية الى تحقيقه تسهیلا للنقل والتنقل بينها . واذا كان ا حدف الاشمل هو توحيد جمیع قواعد 
المرور بین الاقطار العربیة فإن توحيد العلامات نفسها يصبح ضروريا وأساسيا قبل توحيد قاعدة 
الالتزام بها .فهناك علامات مرور توضح وتحدد مسارات المركبات والدراجات » وعلامات الناطق 
السموح اوغير السموح فيها بالتجاوز والوقوف ء وعلامات للسرعة القصوى والدنيا ء وعلامات 
خاصة بالتقاطعات واولويات المرور ومناطق عبور المشاة » الى آخرہ . وهذا كله يستلزم توحيد 
العلامات لأجل توحيد قواعد المرور الخاصة بذلك . ولو تم توحيد القواعد دون توحيد العلامات 
فان ذلك سيؤ دي حتياً الى الفة القواعد من قبل السائقين غير الملمين بها عند انتقالهم من قطر الى 
آخر » وبالتالي الى عدم الاستفادة منها . 

ب -لا يقل دور توحيد العلامات ني تطبيق قواعد وشروط موحدة لنح رخص القيادة في الاقطار 
العربية اهمية عن دوره في توحيد قواعد المرور . فقد اقر مجلس جامعة الدول العربية التوصية التي 
اتخذتہا اللجنة الدائمة للمواصلات في مؤتمرها العاشر (تونس / حزيران / یونیو١٦۱۹)‏ والتي 
نصت على ما یل ٠:‏ قبول رخص قيادة السيارات الصادرة عن بلد عربي في البلدان العربية الاخری » ع الین 
لتوحيد الشروط الفروضة على منح اجازات قیادة السيارات » . وبما أن المعرفة بعلامات المرور ومعانيها شرط 
اساسي في منح اجازات قيادة السیارات » فقد اصبح التوحيد المسبق هذه العلامات امرا ضروريا 
للتاکد من سلامة تطبيق هذا القرار . 

ج ۔اذا ما تم الاتفاق على علامات مرور موحدة فان تنفيذها اوتطبيقها لا يتطلب جهدا ونفقات 
كبيرة جداً قياسا الى ما يتطلبه توحيد الانظمة الاقتصادیة والاجتماعية الاخرى . ولذا فان مهمة 
توحيد تلك العلامات من الناحية التنظيمية مهمة مرنة وسهلة ء وبخاصة اذا حصل التطبيق تدریجاً 
بحيث لا يؤدي الى هدر كبير في الجهد والاموال . 


ثانياً : المجهودات الدولية في توحيد علامات المرور ونتائجها وتطورها 


مع انتقال العالم الى استخدام السيارات وتوسع شبكة الطرق البرية في القارتين الاوروبية 
والامريكية خلال العقدين الاول والثاني من القرن العشرين بدأت اهتمامات الدول المتقدمة . 


۱۷۹ 


بتنظيم حركة الرور فيها وبینہا وبين الاقطار الاخرى . وكانت نتيجة هذه الاهتمامات عقد 
اتفاقات ثنائية او اقليمية لتنظيم المرور على الطرق البرية ما لبشت ان تطورت الى اتفاقات دولية على 
نطاق عالمي عام ۱۹۲١‏ وعام ۱۹۳۱ . وبعد قيام هيئة الامم التحدة اتجھت الجهود الدولية نحو 
عقد مؤتمر دولي لبحث مشاكل النقل البري بالسيارات املا في الوصول الى اتفاقية دولية عامة 
وشاملة لتوحيد قواعد علامات المرور بین الاطراف المتعاقدة . وتم ذلك من خلال مؤتمرين للامم 
المتحدة عقد اولمما عام 1949 ء والآخر عام ۱۹٦۸‏ . 


۱- مور الامم المتحدة واتفاق المرور على الطرق البرية لعام ۱۹6٩‏ 


لقد عقد هذا الزغز ببدف الوصول الى اتفاق عالی جدید بشأن النقل البري بالسیارات 
لیحل بین الاطراف التعاقدة حل الاتفاقین الدولین اللذین عقدا في باریس عام ۱۹۲۹ وها : 
الاتفاق الدولي بشأن ا مرور على الطریق البرية 10 (International Convention Relating‏ 
Road raf i(‏ والاتفاق الدولي بشأن مرور السیارات ؛ واتفاق عام ۱۹۳۱ على توحید 
الاشارات الطرقية (5182215 )Convention on the Unification of Road‏ » بعدما استقر 
الرأي على عدم مواكبة هذه الاتفاقات لتطورات حركة الرور في العالم ء وما يحتاج اليه من قواعد 
وانظمة موحدة تسهيلا لعملية الانتقال والنقل بالسيارات بين الاقطار المختلفة . 


وانعقد المؤتمر في جنيف خلال الفعرة من ۲۳ / ۸ / ۱۹4۹ حتى ۱۹ / ۹ / ۱۹4٩‏ 
وحضرته وفود من ۲۸بلداً بینہا بلدان عربيان هما مصر ولبنان . کا حضرته )٦(‏ دول اخری بصفة 
مراقب.ونتيجة الاجتماعات والمناقشات التی دارت في الؤئمر توصل المؤتمرون الى صيغة اتفاق بشأن 
المرور على الطرق البرية ء وبروتوکول بشأن العلامات والاشارات الخاصة بالطرق » بالاضافة الى 
اتخاذ جموعة من القرارات والتوصيات العائدة آ ی تنفيذ الاتفاق والبروتوکول ۰ مع التحفظات التي 
تقدم بها بعض الدول الوقعة علیهیا . ويهمنا أن نذکر منہا هنا القرار الذي يوضح الاسباب التي 
دعت المؤتمر الى وضع توحيد الاشارات والعلامات بصيغة بروتوكول ‏ لا بشكل اتفاق كا هي 
ا حال بالنسبة لقواعد ا مرور ء اذ ورد في الفقرة (78) من القرارات النہائیة ان المؤتمر قد اخذ بعين 
الاعتبار عدم امكان التوصل في حينه الى اتفاق شامل على نظام عالمي موحد للعلامات والاشارات 
يكون مقبولاً لدی كل الدول ذات العلاقة . لذلك فقد تقرر صوغ بروتوكول يتضمن مجموعة من 
العلامات والاشارات وطرحه للتوقیع او الانضمام من قبل الدول التي ترغب في ان تكون طرقاً 
فيه . كما ورد فی الفقرة نفسها انه بالنظر للرغبة العامة في التوصل في مرحلة لاحقة الى تأسیس نظام 
عالمي موحد للعلامات والاشارات الخاصة بالطرق فقد ارتأى المؤتمر انه من الستحسن قيام 
الجلس الاقتصادي والاجتماعي للامم المتحدة بتكليف لمنة النقل والواصلات بمهمة اعادة النظر 
في الوضوع ‏ والاستعانة بالخبراء عند الضرورة ء وتقديم توصياتها للمجلس بشأن الخطوات 
اللازم اتخاذها بعد ذلك » للوصول الى مثل هذا الاتفاق العالمي على نظام موحد . 


وعل الرغم من عدم الاتفاق عل علامات واشارات مرور موحدة فد تمکن المؤتمر من 


۱۷۷ 


الاتفاق على قواعا. عامة لاستخدام هذه العلامات والاشارات تضمنہا الفصل الثالث / المادة 
(۱۷) من اتفای المرور على الطرق البر 


۲ ۔مؤئر الامم المتحدة واتفاق المرور وعلامات الطرق لعام ۱۹۲۸ 

لقد واصلت هيئة الامم التحدة مجھوداتہا في سبیل تطویر وتحدیث علامات الرور وقواعده 
في العالم من خلال اجتماعات الجلس الاقتصادي والاجتماعي للامم التحدة وقراراته بهذا 
الشأن . وا مھا ما يعود الى مراجعة اتفاق الرور وبروتوكول العلامات والاشارات لعام ۱۹4٩‏ ۰ 
بہدف توسيع نطاق شموفا بالشکل الذي يتناسب مع الحاجة لتسهيل المرور على الطرق البرية ‏ 
ويواكب التطورات التكنولوجية في هندسة الطرق ووسائط النقل والزيادة الكبيرة في عدد السيارات 
وحركة النقل والتنقل على الطرق البرية ء فعقد مؤتمر عام ۱۹٦۸‏ في فیینا خلال الفترة الواقعة بین 
۷ ۱۱/۸ / ۱۹۱۸ بدعوة من امین عام الامم المتحدة . وحضر الؤ تمر 
مندوبون عن (17) دولة من ضمنها ستة اقطار عربیة هي : ا جحزائر والكويت وليبيا والمملكة العربية 
السعودية والسودان والحمهورية العربية التحدة . ىا حضره مراقبون من مس دول اخرى وتمثلون 
عن (۲۷) منظمة دولية من المنظمات الحكومية وغير الحكومية . وقد طرح امام المؤتمر للمناقشة 
مسودة خاصة باتفاق المرور على الطرق البرية » ومسودة اخری خاصة باتفاق علاماتواشارات 
الطرق » وعلى اساسههم| توصل المؤتمر الى الصيغة الہائیة للاتفاقين وعرضا على الدول للتوقيع . 

وقد نص اتفاق الرور على الطرق البرية الصادر عن هذا المؤتمر على أن يحل بين الاطراف 
المتعاقدة حل الاتفاق الدولي بشأن مرور السيارات والاتفاق الدولي بشأن المرور على الطرق البرية 
الموقعين في باریس عام 14175 ء واتفاق تنظيم مرور وسائط النقل ذات المحرك الذاتي بین الاقطار 
الامريكية الموقع في واشنطن عام ۱۹٢۳‏ ء واتفاق الرور على الطرق البرية الموقع في فيينا عام 
۹ . كا نص اتفاق علامات واشارات المرور على ان يحل بين الاطراف المتعاقدة محل الاتفاق 
على توحيد الاشارات الموقع في جنیف عام ۱۹۳۱ وبروتوكول العلامات والاشارات الاخرى 
للطرق الموقع في جنيف عام ۱۹٤٩‏ . 

وا جدیر بالذكر ان اتفاق المرور على الطرق البرية لعام۸٦۱۹‏ نص على ان تتولى الدول غير 
الاطراف(۱) في اتفاق العلامات والاشارات للطرق تطبيق القواعد الخمس الخاصة جفهوم 
العلامات والاشارات التي سيق ان نص عليها اتفاق عام ۱۹٤٩‏ مع تعديل جزئي محدود . 

اما اتفاق العلامات والاشارات الخاصة بالرور عام ۱۹۹۸ فبالاضافة الى كونه اكثر شموا 
لجهة عدد الدول والمنظمات المشاركة فيه والموقعة عليه ء وعدد العلامات والاشارات للطرق 0 
عليها قياساً ببروتوکول عام ۱۹4٩‏ » فإنه جاء بقواعد ونصوص اكثر تحدیداً لالتزامات الاطراف 
التعاقدة واكثر توحیداً للعلامات والاشاراتِ ء وتضمن في الوقت نفسه مرونة في كثي رمن المجالاات 


. لقد نص اتفاق العلامات والاشارات هذه على القواعد تفسها بالنسبة للدول الاطراف فيه‎ )١( 


۱۷۸ 


التي تسمح للدول التعاقدة باختیار القواعد والعلامات الي تناسب ظروفها وحاجاتها للمرور . 
ولقد صنف الاتفاق هذه العلامات الخاصة بالطرق الى ثلاث جموعات هي : 
5 علامات التحذير من ال خطر 
ب ۔ العلامات التنظيمية وتنقسم الى ثلاثة انواع 
ج 2 العلامات الارشادية وتنقسم ال سبعة انواع ۳ 


وجاء الاتفاق بقواعد لاستخدام كل موعة من هذه العلامات ‏ بالاضافة ال تحديد 
اشکاها والوانہا . وممنا هنا أن نشير الى ا مرونات التی قذمها الاتفاق لتطبیق تلك القواعد والتی 
ترك امر توحيدها للمجھودات القطرية والاقليمية . فقد اشارت الفقرة (۲) من المادة )٥(‏ الى ما 
يلي : « حیثا يسمح الاتفاق باختیار العلامات والرموز من بين عدة بدائل : 


۔ تتعهد الاطراف المتعاقدة باختیار علامة واحدة او رمز واحد فی انحاء اقطارها كافة . 
- تسعی الاطراف التعاقدة للوصول الى اتفاقات اقليمية على هذه الاختيارات . 
- تطبق احکام الادة (۳) الفقرة (ثالثاً ) من هذه الاتفاقية على العلامات والرموز التي لا یتم اختیارها » . 


أما بالنسية لقياسات العلامات فقد ورد قي الفقرتين 3 ي) و (٤سي)‏ من الادة )٦(‏ بعضص 
التوصيات الي یکن الاتفاق علیها وتوحيدها قطریاً واقليمياً . كما نصت المادة (۸) من الاتفاق على 
مرونات اخرى ف تطبیق العلامات والاشارات ترا ك بموجبھا الجال مفتوحاً امام الاطراف التعاقدة 


لتعدیل العلامات او توضیحها حسب الظروف السائدة ‏ فورد ف هذه المادة : «تسعى الاطراف 
التعاقدة التی ترغب في استخدام اي علامة او رمز لم يرد وصفه] نی هذه الاتفاقية وفقاً للمادة )٣(‏ الفقرة اولا را - 
۲(“ الى تحقيق اتفاق اقليمي على مثل هذه العلامات والرموز الحديدة » 


وعل الرغم من ان الاتفاق کان اکثر تحديداً في وضع قواعد الاشارات الضوئية للمرور 
لتبنی بعض التوصیات او رفضها من قبل الاطراف المتعاقدة . 


ثالثا : الجهودات العربية في توحيد علامات ا مرور ونتائجها وتطورها 


بالنظر لتفاقم مشاکل الرور في الاقطار العربية وتزاید ا حاجة للوصول الى حل مناسب ها 
على اسبس موحدة ء وني ضوء النتائج التي ادت اليها المؤتمرات الدولية لشرطة الرور والاتفاقات 
الدولية بشأن تنظیم وتوحید قواعد الرور والعلامات والاشارات ء تولت جامعة الدول العربية » 
عبر ادارة الواصلات فیها ومؤتمرات اللجنة الدائمة للمواصلات ‏ مهمة تنسیق الجهودات 
العربية وتكثيفها في هذا الجال ء فکانت النتيجة عقد المؤتمر العربي الاول للمرور نی القاهرة خلال 
الفترة الواقعة بین ۲۰ و ۲۵ ايار / مایو ۱۹۷۲ ۰ لناقشة کل الوضوعات الهمة التعلقة بقضايا 
الرور والدرجة في مشروع جدول اعمال ا ؤتر ومنها : 


۱۷۹ 


- الشروع الوحد لقواعد الرور على الطرق فی البلاد العربية وضمنه ملحق بالاشارات 
الضوئية والعلامات الناصة بالطرق والخطوط الارضية وبالاعتماد على اتفاقية فیینا عام ۱۹٦۸‏ . 

۔ الاتفاق على موضوع دراسة المؤتمر العربي الثانی للمرور وتحدید موعد ومکان انعقاده . 

وقد تم اتخاذ ما يقرب من ثلائین قراراً من بيغها قرار المشروع العربي الموحد لقواعد المرور 
على الطرق في البلدان العربية والدعوة لعقد المؤ تمر الثاني للمرور بالبلدان العربية . 

ویتضح ان التوصیات التي تبناها ال تمر بحاجةالى ابحاث مستفيضة .ومتابعة مستمرة . وتقويم 
للنتائج التي تمخضت عن تطبیقھا في الأقطار العربیة » اذ طرحت مشاكل ا لمرورثانیة بعد انعقاد 
القاهرة خلال الفترة الواقعة بين ۲٢‏ و ۲۷ كانون الثاني / ینایر ۱۹۷۷ فاتغذت بشأنها التوصية 
التالیة : 

« التأکید مجدداً على ضرورة اهتمام الدول العربیة بتنفيذ توصيات المؤتمر العاشر وال تمر الحادي عشر للجنة 
الدائمة للمواصلات وقرارات المؤتمر العري الاول للمرور وا خاصة بمشاكل الرور » . 

وكذلك طرح تنفيذ توصيات المؤتمر العربي الاول للمرور في جدول اعمال المؤتمر الثالث 
لقادة الشرطة العرب الذي دعت اليه منظمة الدفاع الاجتماعي وانعقد في نیسان / ابريل ۱۹۷۵ 

۔ لم يحدد في توصيات المؤتمر العربي الاول للمرور وقت او فترة زمنية لتطبيق التجربة » وم 
تقدم اقتراحات مددة حول معظم التوصیات ‏ واخوانب الفنية طذه التوصيات . غير موضحة 
لغايات تنفیذھا . 

۔ الدعوة الى عقد مؤتر المرور العري الثاني باقرب فرصة ممكنة . 

وحتی الآن لم يتم عقد المؤتمر الطلوب ولا قدّمت اللاحظات والدراسات الوصی بها . 


رابعاً : جھود مجلس الوحدة الاقتصادية العربية 
في توحيد علامات ا مرور بين الاقطار العربية 


لقد سبقت الاشارة الى ان المجلس بادر الى الاهتمام بهذا الموضوع بقراره الرقم٤‏ ۷۹/ د ۳٣‏ 
بتاریخ ٦‏ ۷ / ۱۹۷۹ التضمن في الفقرة(ثانياً -۷) منه تكليف الامانة العامة للمجلس القيام 
باعداد دراسة لتوحيد الاشارات والعلامات كدراسة مكملة لشروع شبكة الطرق البرية العربية ۲ 
وئی سبیل ذلك تولت الامانة العامة للمجلس جمع العلومات من الاقطار العربية وطلیت موافاتها 
باشارات وعلامات الطرق التبعة فيها ء والقواعد الطبقة بشأنها ء تمهيداً لتحضير دراسة اولية 
تستوعب کل ما هو معمول به في الاقطار العربية ء ولغایات تنظيمية ضمن اطار عربي ینسجم مع 


۱۸۰ 


الالترايات الدولية ويضفي وضوحاً اشمل واكمل على واقع هذه العلامات والاشارات المطبقة فیها 
. وفیم| يلي نبین المعلومات التي وردت بقدر تعلق الامر بعلامات واشارات الطرق » وحسب 
بس ورود الا جوبة على الامانة العامة للمجلس : 


۱ - الجمهورية العراقية 

تبون ان اشاراتها منسجمة من حیث الضمون العام مع اشارات الطرق التفق علیها نی اتفاق 
فيينا عام ۸ . وقد صدرت هذه الاشارات بمجوجب لوحة خاصة با وهي مقسمة الى اربعة 
اقسام 5 
۲ دولة قطر 

تبين ان هناك ( )٤۷‏ اشارة طريق جمیعھا مطابقة للاشارات الدولية المتفق عليها في اتفاق 
فیینا عام ۱۹۸ وهي محددة المعاني واضحة المواصفات . 
٣‏ - جمھوریة السودان الديمقراطية 

تبين ان العلامات المستخدمة فيها هى علامات الحركة الدولية » وانها مقسمة الى ثلائة 
اقسام 5 
٤‏ ۔المملکة الاردنية افاشمية 

اعتمدت الاشارات الواردة في اتفاق فيينا عام ۱۹۷۸ ء وتم ترتيبها يموجب لوحة خاصة 
مها . وقد قسمت وفق ملاحق اتفاق فیینا الى سبعة ملاحق , بالاضافة الى الاشارات الضوئية 
والخطوط على ارضية الطرق ومعانیها . 
٥‏ ۔ الجماهيرية العربية الليبية الشعبية الاشتر اكية 

اعتمدت الاشارات الطابقة للعلامات الدولية وقسمتها الى خمسة اقسام . كا وضعت 
الاشارات بشکلھا الدولی وترمت معانیها للعربیة فانسجمت مع الاشارات الدولية یکاملها 
باستثناء بعض الاشارات . 
٦۔‏ ا حمھوریة العربية السورية 

اعتمدت الاشارات الدولية كا هي في اتفاق عام ۱۹٦۸‏ بشكل متکامل . وعملت على 
توضیح هذه الاشارات باشکاها ء وترجمة دلالاتها الى اللغة العربية » واضافت اليها شاخصتين . 
١‏ - المملكة الغر بية 

7ھ( ارات کل دم ام 3 اتفاق ذ ۰ ۸۸ كلياً » باستئتاء 


۱ 


۸ - الحمھوریة التونسية 

استعملت الاشارات الطرقية وفق اتفاق فیبنا لعام ۱۹٦۸‏ بالصيغة الفرنسية ووفق تقسیماتها 
الدولية » وعملت على ترجتھا الى اللغة العريية . 
۹۔ دولة الکویت 

تبین ان دولة الكويت قامت بتوحيد الاشارات والعلامات طبقاً لنصوص اتفاق فیینا عام 
۸ءء ۱ 
۰ دولة البحرين 

تبين آنها اعتمدت اشارات للطرق مطابقة للاشارات الدولية ومقسمة الى خمسة اقسام . 
۱ - دولة الامارات العر بية التحدة 

إن انشاء الطرق ا حارجیة واشاراتها تنفذ في دولة الامارات العربية التحدة وفق طریقتین : 
الطريقة الاول تتبعها وزارة الاشغال العامة والاسکان الاتحادية السؤ ولة عن انشاء الطرق بین 
الامارات والدن الكبيرة » وتعتمد حالياً النظام الطبق في الدول الاوروبية طبعة شباط / فبرایر 
۶ یعرف ب: (European Conference of Ministers of Transport‏ 
(.-1.0.31.1) والطريقة الثانية تتبعھا الحكومات الحلية في انشاء الطرق الخارجية الموجودة على 
حدود کل امارة ء وتتبع كل امارة نظاماً معيناً خاصاً ہا . 


الاستنتاجات والتوصيات 


يتضح ما تقدم : 
١‏ - على الرغم من انه لم يصادق على اتفاق فیینا او ینضم اليه من الاقطار العربية حتى ۳۱ / 

ه / سوی قطرين هما البحرين والكويت » و على الرغم من ان الاتفاق قد دخل حيز 
التنفيذ في ٩‏ /۱ / ۱۹۷۸ء فان اغلب الاقطار العربية الق زودت الامانة العامة للمجلس 
بمعلومات عن علامات الطرق الطبقة فيها تحاول اتباع الاشارات الدولية الحددة في اتفاق فيينا 
الذي قرره مؤتر المرور العربي الاول بترجمات مختلفة قد تنطبق على الواقع وقد تأي بمعنى اجمالي 5 
ما يتطلب توحيدها ضمن معان عربية محددة . والاقطار العربية في تطبيقها هذه الاشارات قد 
تاثرت با بلي : 

- التوقیع المباشر على الاتفاق الدولي لعام ۱۹۸ . 

۔ التأثر باقطار عربية مجاورة . 

- التأثر بقرارات مؤتر المرور العربي الاو . 

- الاتصال البري بين الاقطار العربية والدول الاوروبية وامتداد طرقها الى الطرق الدولية . 


1A۲ 


- إن الاقطار العربية تتفق فيا بینہا على الاطار العام باعتماد اشارات الطرق الدولية . ولکن 
هذه 2ے غير مطبقة بجميع تفاصيلها الصحيحة التي تخدم هدف التوحيد الاقتصادي : 
وتخفيض الكلفة . وتجنب الاجتهاد الفردي ء مع وجود اشارات مخالفة للمفهوم الموحد للمقاييس 
او المواقع » او وجود بعض الاشارات في غير اماکتہا المناسبة . 


۔ژن مشروع توحید قواعد المرور الذي تضمن ملحقاً بالاشارات والعلامات والذي اقر في 

ور عر ول رب موضحاً لشکل اشارات وعلامات الطرق من حيث اصنانها 

تسمياتها والاغراض التي ترمز اليها. الا انه يلاحظ ان الدول العربية لا تزال تختلف في تصنیف 

هذه الاشارات والاصناف الطبقة فیها وحتی فی تسمیاتها . كما يلاحظ أن ملحق الاشارات 

والعلامات الشار اليه قد جاء خالیاً من الواصفات الفنية وقواعد تحدید مواقم العلامات 
واستعماضا . 


٤‏ - في كثير من الجالات التي سبق ذکرها في هذه الدراسة يترك اتفاق فیینا لعام ۱۹۰۸ الباب 
مفتوحا امام الدول لاختیار العلامات او الالوان التي ترتأها السلطات الختصة وفق الظروف 
السائدة في کل دولة مع التوصية بالعمل على توحید هذه العلامات او الالوان على ااستوی القطري 
او الاقليمي . 

یسمح اتفاق فيينا باستخدام اللوحات والرموز الاضافية لتوضيح معنى العلامات 
والاشارات باللغة الوطنية بینما نجد ان بعض الاقطار العربیة لا تزال تستخدم اللغات والرموز 
الاجنبية على علاماتها فقط ما يؤدي الى صعوبة فهمها من السائق العربي غير الملم بتلك اللغات . 


5 لقد حدد الاتفاق اربعة احجام للعلامات الخاصة بالطرق دون تحديد قياساتها ء اذ ترك هذا 
الامر الى الدول الموقعة عليه لاختيار القياسات التي تتناسب مع طبيعة طرقها > والسرعات المقررة 
فيها » وظروفها المناخية . هذا بالاضافة الى ان كثيراً من مواد الاتفاق الاخری قد جاءت بصيغة 
توصيات لا بصيغة مواد ملزمة . ولذلك فإن تطبيقها متروك للاختیارات القطرية والاتفاقات 
الاقليمية ۔ 

وبالنظر لاهمية توحيد العلامات والاشارات بين الاقطار العربية على اسس صحيحة كخطوة 
اساسیة ف سب توحید قواعد الرور وانظمة الع ي الوطن العربي تمشياً مع التوسع الكبير في 
شبكة الطرق البرية العربية وتزاید حركة النقل والتنقل بینبا ء وبالشظر للعوامل الاقتصادية 
والاجتماعية والتنظيمية التي تكون بجموعها حافزاً قویا لتبنی مشروع توحید علامات واشارات 
الطرق بين الاقطار العربية . فان الامانة العامة مجلس الوحدة الاقتصادية العربية تبين انہا سائرة 
الآن في الاتجاهات التالية : 

- قيام الاقطار العربية بدراسة امکانیة الانضمام الى اتفاقية العلامات والاشارات الطرقية 
الموقعة في فبينا عام 1454 . 


۱۸۳ 


- اعداد مشرو ع اتفاقیة عربية جماعية یتم بموجيها توحيد العلامات والاشارات بین الاقطار 
الحربية وتوحيد القواعد الخاصة بتطبيقها والواصفات والقياسات الفنية ها بحيث لا تتعارض هذه 
الاتفاقية مع نصوص اتفاق فيينا الدولي لعام ۸ وتعديلاته . ومن ثم طرح مشروع الاتفاقية 
على الاقطار العربية لناقشته وابداء رأها فيه تمھیداً لاقرارہ ۔ 
اعداد الدراسات الاقتصادية والفنية اللازمة لانشاء مصانع اشارات طرقية اقليمية تغطي 
حاجات الاقطار العربية » مع ايجاد التسهيلات التي تساعد هذه المصانع على تأمين اشارات 
بمستوى عال من الحودة وكفاية الانتاج بكلفة منافسة للانتاج الاجنبي . 
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السکلت الحديديةق الوطن العرض 


ريعدالممري 


مقدمسه 


يستهدف البحث اعطاء صورة عن واقع حال شبكات السكك الحديدية في الوطن العربي 2 
وافاق تطورها في المستقبل على المدى القريب والبعید. والمجالات المتاحة لوضع هذه الشيكة في 
خدمة الاهداف القومية الرامية للتقریب بين الاقطار العربية في كافة المجالات بہدف تحقيق الوحدة 
الاقتصادیة والسياسية الرجوة ضمن خطة عملية قابلة للتنفيذ . وقد توخينا في البحث الامجاز 
والتركيز لابراز النقاط الرئيسية العامة » وعدم الخوض في التفاصيل . وتم تبویب البحث كا يلي : 


_ خطوط السكك ا حدیدیة الموجودة حالیاً في الوطن العربي » وانواعها » ومدى کفایتها 
والخدمات التي تؤديها من نقل البضائع والاشخاص في الاغراض المدنية والعسكرية . 

۔ الخطوط الضرورية لاستکمال الشبكة في الوطن العربي » الجديد منہا والمكمل مخطوط 
موجودة . ومبررات كل مشروع . 

- التنويع والتمائل في ا خطوط المنشأة والمقترحة . 

- الدی الذي قطعته مشاريع انشاء الخطوط الجديدة في كل بلد عربي ۰ والعوامل الايجابية 
والسلبية فى التنفیذ . 

۔ الفوائد التوخاة من استکمال شبكة الخطوط الحديدية من جمیع الوجوه الاقتصادية 
والاجتماعية والعسکرية والثقافية . 

- ال جوانب الالية من جميع الوجوه الاقتصادية والاجتماعية والعسكرية والثقافية . 

- الجوانب الالية في مهمة استکمال ال خطوط الحديدية . 

- الوارد ا الیة المتاحة الآن وتلك التی يجب توافرها لتحقیق هذا الغرض . 

- جوانب عامة واستنتاجات وتوصیات . 


۱۸۰ 


اولاً : خطوط السكك الحديدية الوجودة حالياً 


منذ اقدم العصور کان الوطن العربي بوقعه الجغراني هثل حلقة الوصل في نقل السلع 
والتجارة . ونقطة التقاء وتبادل الافكار والخبرات العالمية . هذا علاوة على انه كان يمثل اسر 
الذي بواسطته یتم الانتقال من اوروبا الى آسیا والشرق الاقصى وافريقية . وقد ازدادات اهمية هذا 
الموفع في القرنین الاي ن بعدما تطورت وسائط النقل . ومنہا النقل بالسكك ا حدیدیة ء وقامت 
ول الاستعمارية باستخدام هذا الجزء من العالم لاغراضها العسكرية » وانشأت لهذا الغرض 
عددا ف ن خطوط السکك لتخدم متطلباتها الآنية ۹ فتم فعلا قلع قسم من هذه الخطوط بعد انتفاء 
الحاجة الآنية . وابقي على القسم الآخر . وطرق المواصلات . ومنہا السكك الحديدية ء كان 
سبب انشائها الاول خدمة مصالح واضراض ا حھات الاستعمارية التي تعاقبت على الوطن 
العربي . وقد جعل هذا الواقع الاقطار العربيةتواجه .بعدما حصلت على استقلالهاء صعوبات جمة في 
حركة انتقال الاشخاص والسلع فيا بينها . ولذا فان الصورة التي اصبحت خطوط السكك 
الحديدية عليها بعد نیل الاستقلال مباشرة قد تميزت بالمزايا السلبية التالية : 


- محدودية شبكة خطوط السكك وقصر اطوال الخطوط في الاقطار التي تتوافر فيها خطوط 
السكك الحديدية بالمقارنة مع دول اخرى في العالم . 

- عدم وجود خطوط للسكك الحديدية اصلا في اغلبية الاقطار العربية . 

- التفاوت في المقاييس والواصفات المعتمدة في القطر الواحد او بين الاقطار التجاورة . 

- توزيع الخطوط يخدم في اغلبيته اهدافاً قطرية . والوطن مفتقر الى مسارات تخدم اكثر من 
قطر عربي واحد . 

۔ الستوی النخفض لواصفات الخطوط القائمة من ناحية استيعاب النقل او الوزن المحوري 
او السرعة المسموح بها عليها . 

۔ انخفاض نسبة حصة خطوط السكك ا حدیدیة من مجموع نقل المسافرين والبضائع الى جموع 

المنقولات بوسائط النقل الاخرى . 


ولقد عیزت السنوات الي اعقیت الاستقلال الوطني ف كافة الاقطار العربية التي كانت 

غتلك خطوطاً للسكك ا حدیدیة بأن تركزت ا حھود على صيانة وادامة الخطوط التي كانت قائمة » 
وی احسن الاحوال تقويتها ودف كفايتها 7 إذ كان عدم توافر الاموال اللازمة لاستثمارها فی 
مشاریم جديدة للسکك يشل عائقاً مهمأ في توسیع الشبکه وبناء خطوط جديدة ۱ الا أنه من 
الملاحظ . وبخاصة خلال العقدین الاخیرین » ان الانظار اتجھت الى ايلاء موضوع انشاء خطوط 
سكك جديدة اهمية خاصة في اطار الحاجة الى البنی الاساسية التي تعزز الاقتصاد الوطني للاقطار 
العربية . وكان هذا الاتجاه في البدء ينصب على تحقيق منافع في اطار القطر الواحد . وتميز العقد 
الا عبر با میته خاصة عندما بدأ التفكير بصورة جدية لايجاد نوع من الانسجام والتكامل بین 


٦ 


اخطوط القائمة على نطا روس رپ سر سور مد تو أن تخدم اکر من قطر 
خر ۰ وتحقق منافع متبادلة منہا تأمین انتقال الافر اد أو السلع لسلع . ولعل اهم هذه ! المشاريم يع التي نجدر 

لاشارة اليها . وال لی تتفاوت في الوقت نفسه بالمراحل التي لتى وصلت الیها . هو اعادة انشاء جزء کین 
من خط سکة رن الحجاز الذي سيؤدي عند انشائه ا یل ربط سورية بالاردن والسعودية : 
وکذلك ربط سورية بالعراق عن طریق دير ازور - القائم . وربط الکویت بالعراق . وربط 
السودان بمصر . وربط لیبیا بمصر . وربط لیبیا بتونس ہ الى جانب الشاریع الاخری التي جری 
التفکم فيها وما زالت بحاجة الى استکمال الدراسات وبلورتها . 


وتتضح اهمية انشاء وتوسیع شبکات السکك الحديدية في اقطار الوطن العري من خلال 
النظرة الى خارطة الوطن العربي ا حغرافیة والديموغرافية والاقتصادية الق بالامکان استخلاص 
ا خصائص التالية منها : ۱ 

۔ اتساع الرقعة ا لحغرافیة للوطن العربي وامتدادها. وارتقاع حصة الواطن الواحد من 
وحدات الساحة بالقارنة مع بقية بلدان العام ۔ 

- بعد المناطق التي فیها تجمعات سكانية كثيفة بعضها عن بعض في الوطن العربي بصورة 
عامة .دوق الشرق العربي بصورة خاصة. 

- الطبيعة المنبسطة للارض في اغليية الاقطار الحربية . 

- توافر مصادر الطاقة والعادن والماشات الصناعية وتوزعها على اماکن متباعدة . 

- توافر الاراضی ال حیدۃ للزراعة . 

- التطور السریم لانشطة الاقتصاد الختلفة . 

ولا كان النقل بالسکك ا حدیدیة اکٹر وسائط النقل اقتصاداً في السافات البعيدة » وکان 
لنشاتها الثابتة صفة الديمومة لفترات زمنية طويلة . فان الاستثمارات التي تخصص ها تعتبر ذات 
مردودات عالية على المدى البعید . هذا على الرغم من کون حجم هذه الاستثمارات كبيراً في 
البداية بالمقارنة مع غيرها من وسائط النقل الاخری . 


في الاقطار العربية خطوط للسكك الحديدية بمقاييس اتساع محتلفة . وفيا يل جدول رقم 
)١(‏ يوضح اطوال شبكات الخطوط العاملة حالياً في الاقطار العربية التي فيها خطوط للسكك 
الحديدية علاً بان الارقام الواردة خاضعة للزيادة او النقصان بحدود طفيفة » وذلك لتعدد المصادر 


ال مستمدة متبا هذه المعلومات » وهي بصورة ة عامة لغرض اعطاء فكرة عامة عن اطوال واتساع 
السكك العاملة حالياً . 


يتضح من دول المذكور ان جموع اطوال شبكات الخطوط في الاقطار العربية كافة لاتزيد 
عن ۲۰۰۰ کلم . واذا علمنا ان في انکلترا وحدها شبكة من خطوط السكك تقدرب» 6۰۰ کلم 
وفي فرنسا حوالى ۵۰۰۰۰ كلم وني المانيا الاتحادية وحدهاء ٥٦٦٦‏ كلم امکننا أن نلاحظ الفرق 
الكبير بین جموع اطوال شبكة السكك ا حدیدیة في اقطار الوطن العربي وطول الشبكة القائمة في 


۷ 


جدول رقم )١(‏ 
اطوال شبكات ال خطوط العاملة حالیاً في الاقطار العربية 


اجمالی اطوال الخطوط | جمالي اطوال الخطوط | اطوال الخطوط المزودجة 
اتساع ١40‏ ملم اتساع ۰۵۰/۱۰۰۰ املم (بالكليومتر ) 
(بالكيلومتر) (بالكيلومتر) 


(أ) خطوط غير عاملة في الوقت الحاضر للجزء المؤدي الى لبئان . 


کل بلد من البلدان المتقدمة المذكورة . على الرغم من اتساع الرقعة الجغرافية للوطن العربي ‏ 
وعدد النفوس فيه . هذا من ناحية » ومن ناحية اخرى فان الاختلاف في اتساع الخطوط التوافرة 
يشكل صعوبة كبيرة في حركة النقل ضمن القطر الواحد » او فيا بين الاقطار ء اذ تلف الخطوط 
القياسية ذات اتساع ( 147 ملم ) حوالى 5١‏ بالمائة من اجمالي اطوال الخطوط » وعشل بقية 
الاتساعات حوالى 4۰ بالمائة منها . واذا ما استثنینا مسارات محدودة تربط بين اكثر من قطر عربي 
لاحظنا ان الخدمات التي تؤديها شبكات خطوط السكك تنحصر في اداء مهمات نقل السلع 
والبضائع في اطار القطر الواحد . وان نسبة كبيرة من خطوط السكة » وبخاصة في اقطار المغرب 
العربي » تؤدي خدمات نقل المواد الخام من الناجم ( مثل الفوسفات ) لاغراض التصدير بالدرجة 
الاولى ء او التعدين في بعض الاحيان . وتعتبر حصة شبكة ا خطوط في نقل المسافرين منخفضة 
بسبب عدم استيعاب الخطوط . وانخفاض مواصفاتها بصورة عامة » اذ هي خطوط منفردة لا تكاد 
تخطي ال حاجة الى نقل البضانع والسلع بصورة رئيسية . اما الخدمات التي تۇ دا شبكات خطوط 
السكة للاغراض العسكرية فتعتبر محدودة جدا لسببين ء الاول الطريقة التی تمتد مها هذه ا خطوط 
بصورة عامة داحل القطر الواحد ء او بین الاقطار ء والآخر عدم كفاية استيعاب هذه ا قطوط من 
المنقولات العامة الطلوبة . وني اغلب الاحیان » وعند الحاجة الى استخدام خطوط السکك 


۸۸ 


اخطوط ۔ 


ثانياً : الخطوط الضرورية لاستکمال الشبكة في الوطن العري 


اكماها E‏ الاقطار العريية 0 الشيكة الحديدية بے با 

١۔‏ مور اللاذقية ‏ حلب ۔ دير الزور - القائم ‏ بغداد - بصرة - الكويت . 

۲ - حور دمشق - عمان - معان الدينة ( الجزء الاكبر من خط ا حجاز القدیم ) . 

۳ - حور وادي حلفا على ا حدود السودانية - اسوان - القاهرة - الاسکندرية - امحدود الليبية - 
طرابلس الغرب ۔ صفاقس ( في تونس ) . 

يبلغ طول الحور الاول حوا لی ۱۷۰۰ کلم ء ویعتبر من اقصر الحاور التي يمكن أن تربط 

الاکیر منه وقدره ۱6۰۰ کلم نفذ فعلا او ہو فی مرحلة التتفیذ باتساع موحد ( ۱8۳۵) ملم ؛ وانه 
یعتبر اقصر ربط بالشبكة الاوروبية دون حاجة الى تحویل الحولات ؛ وأنه بعد تمدیدہ من الکویت 
جنوبا یمن ربط هذا القطر بالریاض في السعودية وباقطار الخليج العرربي؛ ویتکامل مع شبكة 
السکك ذات الاتساع الشابه القائمة فی السعودية ؛ وانه یقصر السافة بين حلب وبغداد بحوالى 
۰ کلم من المسار الحالي متمثلة في دير الزور - الحسكة ‏ القامشلی) 5 


ویبلغ طول خط السكة الذي سیجعل هذا الحور كاملا حوالی ٣٠١‏ کلم منہا حوالی ۱۵۰ 

کلم بین دير الزور القائم » وحوالی ۱۵۰ کلم بین البصرة والکویت . ولا تقوم صعوبات فنية في 
ویعتبر الحور الثاني الجزء الاکبر من خط ا حجاز القدیم ذي الاتساع الضیق ( ۱۰۵۰ ملم ) 
ویبلغ طوله ۱۲۰۰ کلم منها ۱۳ کلم في سورية و ۳۸۳ کلم في الاردن و ۹۸۰ کلم في السعودية . 
وقد انشيء هذا ال خط بين ۱۹۰۱ و ۰۱۹۰۸ واستخدم في النطاق التجاري على مدی (۱۰) 
00 ثم توقف استعماله في نهاية ا حرب العالمية الاولى وقلع قسم کبیر منه » ولاسيما ابلزء 
ئن فی السعودية » ٠‏ و يبق منه عامل حالياً الا جزء طوله ۰ كلم يقع في القطر الاردنی تمت 
يرسي الوا ميا . وستحقق اعادة انشاء هذا 
الحط باتساع قياسي ١ ۵٥‏ ملم فوائد عدة للاقطار العربية الثلاثة علاوة على فوائد لاقطار اخری 
في المستقبل ء بعد تمدیدہ من السعودية جوا 2 وربطه بشبكة السكك السعودية بين الظهران 
والرياض . واهم میررات هذا المخور أنه سیخقق ريطأ جندا بخطوظ السكة بين سوزية والاردن 
والسعودية » ويؤمن الربط بوانیء البحر الابيض المتوسط واوروبا ( عن طريق دمشق حمص ) . 


۱۸۹ 


الحورین الأول والثاني ممكنا وعملیا ومنسجیا مع شبكة 
ےد 


1 و و و هو 
a‏ سورب اک ار مق ہے بعک کب 


السکك داخل السعودیة . القائم متها والخطط لاقامته . 


ويبلغ طول الحور الثالث حوا ی ۳۰۰۰ کلم بربط کل من السودان ومصر وليبيا وتونس 
۱ القطر الصري على هذا المحو ر حطوط قائمة فعلاً باتساع (۱6۳0 ملم) يقدر طوفا ب 
(۱۷۳۰) کلم تربط بين اسوان فی ا حنوب والحدود المصرية الليبية في الغرب . عبر القاهرة 
والاسكندرية . أي ان حوانی ٩۰‏ بالائة من طول الحور قائم فعلاً . وعند تنفیذ بقية ا حلقات 
المفقودة وهي اسوان - اخدود ال لسودانية ( ۰ کلم ) ۰ والقاهرة ‏ طرابلس الغرب - صفاقس 
بطول ۹۰۰ كلم ریا ٠‏ يکن أن يؤمن هذا المحور فوائد عديدة للاقطار العربية التي سيربط 
بينها . علاوة على احتمالات تمديد هذا الحور في المستقبل الى ا مزائر والمغرب غرباً والى ساثر 
الاقطا ر الافريقية جئوياً ١‏ 

واهم مبررات هذا المحور هي : 

- إن الجزء الاكبر منه منشاً بالفعل وبمقياس جيد ( اتساع ۱۸۳ ملم ) . 

- یربط بین اربعة اقطار عربية في افريقية والمغرب العربي . 

- لیس من عائق فنی مهم في سبيل تنفيذه سوى الجزء الذي سيربط المحور يشبكة السکك 
السودانية ذات الاتساع الضيق ( ٠١٠١‏ ملم ) . ويمكن تلاقي ذلك في المستقبل واعتماد تحويل 
الحمولات في المراحل الاولى من ا خطوط ذات الاتساعين المختلفين لحين ايجاد خط سكة بالاتساع 
نفسه الى داخل السودان . 


- سيؤ من الربط لاول مرة بین الاقطار العربية في المغرب العربي واقطار القارة الافريقية بخط 
سكة . ۱ 

- ابرمت اتفاقات ثنائیة وجرت دراسات على ربط قسم من حلقات هذا الحور - واهمها 
طرابلس الغرب في ليبيا . وصفاقس في تونس » واسوان - ا حدود الصرية السودانية ء ما سیسهل 
قيام هذا الحور . 


ثالثاً : التنويع والتمائل في ا خطوط المنشأة وا خطوط المقترحة 


یتضح مما ورد التباین بین اتساعات خطوط السکة التوافرة في اقطار الوطن العري . ومن 
اجل تجنب الصعاب الناجمة عن هذا التباین نتجه النية الى ضرورة امجاد خطوط ذات اتساع موحد 
على الدی القریب والبعید . وبا ان الاتساع القياسي ( 4۳6 ۱ملم) معتمد حالياً في اكثر بلدان 
العا مء وبخاصة البلدان الاوروبية » حيث اثبتت التجارب کفایتها عليه ء فان اعتماد هذا 
الاتساع من قبل الاقطار العربية كافة سيحقق فوائد عديدة فی سهولة حركة انتقال البضائع 
والاشخاص وبکلفة اقل . ومن اجل تحقيق هذا الهدف يكن برجة انشاء المشاريع الجديدة 


1۹۰ 


لخطوط ‏ السكك على مرحلتين . تنصب المرحلة الاولى على مشاريع انشاء خطوط سكة جديدة 
بموجب الاتساع الموحد » وتكون الرحلة الثانية تصویر الخطوط ذات الاتساعات المختلفة الى 
الاتساع الموحد . وتجدر الاشارة بہذا الصدد الى تجربة السکك في القطر العراقي . فقد كان يربط 
بغداد بالبصرة خط متري قديم بطول ٤٤٥‏ کلم وبعد انشاء الخط القياسي ١48(‏ ملم) لیخدم 
المسار نفسه ويربط بغداد بالبصرة حتى ام قصر ء الخ قرار بعد دراسة مستفيضة للموضوع برفع 
الخط المتري نہاثیاً . وبذا امكن ربط جنوب العراق بشماله بخط ذي مقياس موحد . خصوصا ان 
الربط بين بغداد والموصل .ومن ثم بالشبكة السورية والتركية . كان بخط ذي مقياس ١156(‏ 
ملم ) . وهو یربط القطر العراقي بشبكة السكك الاوروبية . 


لقد مكن هذا الاجراء من ايصال الحمولات المستوردة من اوروبا الى ميناء البصرة وام قصر 
وبالعكس : دون حاجة ال تحویل ا حمولات > علاوة على التمكن من توحيد الوحدات المتحركة 
ووحدات السحب ٠‏ ممأ سهل اعمال الصيانة والتجانس فی اساليب تشغيل وتسيير القطارات 3 
وہذہ الطريقة یکن توجیه الاستثمارات التي ستخصص لمشاریع السکك لكي تؤدي بالنتيجة ال 
ایجاد شبكة سکك حديدية ذات اتساع موحد . وعلى الرغم من علمنا بالصعوبات التى تحیط 
بتحقیق مثل هذا ادف . ولاسیما ان هناك اقطارا عربية فیها شبكة كاملة لنطوط ذات اتساع ضیق 
فقط ء الا انه يمكن باعتقادنا اخضاع هذا الهدف ال برنامج عمل یتفق عليه بين الاقطار العربية 
الستفيدة كافة . بحيث يكون التنسيق على مراحل ٠‏ وحسب الاسبقیات » للوصول الى اساس 
للمشاركة من قبل :هذه الاقطار . 


رابعاً : الدی الذي قطعته مشاریم انشاء الخطوط الجديدة في کل 
بلد عر بي 3 والعوامل الايجابية والسلبية ف التنفیذ 


ف جال انشاء الخطوط الحديدة في کل بلد عربي 5 والعوامل الايجابية والسلبية ف التنفیذ 3 
سنرکز في هذا البحث بالدر جة الاول على الشاریع الي تخدم بصورة مباشرة او غبر مباشرة الحاور 
هه المحاور ء لاعطاء فكرة عامة عن المشاريع التي تخطط لها شبكات السكك في الاقطار العربية . 


١‏ القطر العراقي 

تميزت مشاريع انشاء الخطوط الجديدة في القطر العراقي بطابع الشمولية في الاهداف . ففي 
الوقت الذي تحقق فيه اهدافا قومية بربط العراق بأكثر من قطر عربي جاور » تحقق اكمال الحلقات 
المهمة في البنی الاساسية للاقتصاد في القطر العراقي في جال نقل السلع والبضائع » والمسافرين . 
وهي في الوقت نفسه تؤمن اهدافاً سوقية واستراتيجية . وفيها يلي وصف موجز لهذه الشاریع التي 
استهدفت الخطة ان تكون ذات اتساع موحد قدره ۵ ملم وبمواصفات عالية . 


۱۹۱ 


أ خط بغداد - القائم ۔ عکاشات بطول اجمالي قدرہ ( 0٠١‏ ) کلم › منبا حوالى ۳۵۰ كلم 
بین القائم وبغداد. جزء منہا طوله ۱۲۰ كلم سينفذ کخط مزدوج بین بغداد ومفرق طريق الرطبة 
قرب الرمادي . والجزء الآخر وطوله ۱٥١‏ كلم بین القائم وعكاشات حيث مناجم الفوسفات. 
سيؤ من نقل الخامات الى مجمع انتاج الاسمدة في القائم . وهذا الشروع قيد التنفيذ في الوقت 
ا حاضر » وقد وصل ال مراحل متقدمة من الانجاز ء ومن القرر تشغيل الخط كاملاً عام ۱۹۸۳ . 
ویعتبر ھذ! الشروع جزءاً من الحور الذي یربط الشبكة العراقية بالشبكة السورية عن طريق دير 
الزور . وقد سبق ان اقرت الامانة العامة للجامعة العربية ادخال ربط بغداد في القطر العراقي بدیر 
الزور في القطر السوري عن طريق حصيبة - البوکمال - ضمن شبكة السکك العربية . وقد تم 
فعلا توقیع بروتوکول بین الجانبين بشأن هذا الربط الحيوي في آذار / مارس ۱۹۷۳ ۰ وتم 
التصديق على البروتوکول في كلا القطرین 


ب مشروع خط سكة حديد بغداد كوت - بصرة ‏ ام قصر . يبلغ طول هذا الخط كخط 
مزدوج ۰ کلم 5 ویتفر ع بعد مسافة ٠‏ كلم جنوب بغداد الى فرعين 3 الاول يمر بالعمارة على 
نہر دجلة . والثاني يمر بالناصرية على نہر الفرات . ثم يلتقيان قرب البصرة ۰ ويستمر بعدها ال ام 
قصر جنوب شط العرب . وقد انجزت الدراسات الاولیة والتفصيلية لهذا e‏ 2 
مر ہے ہی ره سر رر مو ۱۹۸۲ 
بحوالى ۱۵۰ كلم . وسبق ان وقعت اتفاقية بين العراق والكويت في ايار / ماییو ۱۹۷۸ وتم 
التصدیق علیها وانجز کل من القطرین الدراسة الاولية طذا الربط وهما بصدد الضي في انجاز 
الدراسة التفصيلية واعداد الوثائق قريبا للوصول الى مرحلة التنفيذٌ 2 ویژمل انجاز الشروع خلال 
الخطة الخمسية ا حالیة المنتهية عام ۱۹۸۵۰ . 


ج - مشروع خط سكة بغداد ‏ بعقوبة - کرکوك - اربيل ۔موصل ‏ والخط الفرعي بعقوبة - 
خانقين . ويبلغ طول الخط الاجمالی حوالی ٠٦٦‏ كلم جزء منه بين بغداد ‏ كركوك ‏ اربيل - موصل 
کخط مزدوج ویبلغ طوله حوالى ۰ كلم ء واما الباقي » وهو الخطٍ الفرعي بين بعقوبة ۔ 
جلولاء ۔ خانقين قرب ا حدود العراقية - الايرانية » فسیکون خطاً منفرداً . وقد تمت الدراسات 
الاوليةهذا الخط واقرت » وبلغت مرحلة اعداد التصاميم والوثائق . ومن القرر انجازها في ہایة 
عام ۱۹۸۱ . ويحقق هذا المشروع انشاء خط باتساع ٥٢٤٤١‏ ملم للتعويض عن الخط ا لا ی القديم 
وهو بانساع (۱۰۰۰ ملم ) ء علاوة على ان الواصفات الصمم بوجبها ال خط الجديد ستؤمن 
استیعاباً كبيراً لحركة النقل بواسطة السكك ا حدیدیة بین بغداد والوصل . کا ان شبكة ا خطوط 
ا حدیدیة ستکون موحدة الاتساع بعد انجاز هذا الشروع والاستغناء عن اخط القدیم ذي الاتساع 
الضیق وان هذا الشروع سیصمم بحیث يؤمن ربط القطر بالدول الجاورة شرقاً وشمالاً . 


۱۹۲ 


کے مشروع خط سكة كركوك - بيجي د حلدیثه . يبلغ طول هذا الخط حوا لی ۰ اقم 


ويؤمن هذا الشروع بعد تنفيذه ربط شرق القطر العراقي بغربه لاول مرة وباقصر مسافة . کیا انه 
سیربط خط سكة بغداد - كركوك - اربیل - موصل من حطة كركوك بخط بغداد - القائم من 
محطة حديثة . ویتاز هذا الشروع بأنه يحقق تکاملا في ربط الشبكة داخل القطر ء علاوة على 
الامكانية المتوافرة من تمديده باتجاه السليمانية في الشمال الشرقي للقطر العراقي . والمشروع 
الآخيرة هو في مرحلة الدراسة الاولية في الوقت الحاضر . هذا وینتظر انجاز واعداد الونائق 
والتصاميم العائدة هذا الشروع ومباشرة الاعلان عن عملية التتفیذ التي يؤمل الباشرة بها في 


منتصف عام ۱۹۸۲ . 


هب - مشروع الخط الداثري حول مدینة بغداد وانشاء جمع ومحطة بضائع للسكك . 
ویتضمن هذا الشروع انشاء خط سکة داثري مزدوج بطول۲ ۱۱ کلم حول مدینة بغداد مع انشاء 
محطتي مسافرین . مركزية وثانوية . وساحة رصف قطارات وبضائم » ومجمع لورش اصلاح 
وصيانة الوحدات ا متحرکة . ویعتبر هذا الشروع ا حلقة التي تربط خطوط السكة التجهة الى بغداد 
كافة ء دون الولوج الى داخل الدينة . وعزل حركة البضائع عن السافرین . وسیژمن هذا 
الشرو ع امکانات كبيرة في الاصلاح والصيانة لانشطة السکك ا حدیدیة کافة . وقد سبق ان 
انجزت الدراسة الاولية لهذا الشروع واقرت . ووصل اعداد الوثائق ‏ والتصامیم الى مراحل 
متقدمة . ويؤمل الباشرة بالاعلان عن اهمية هذا الشروع بغية التنفيذ في مستهل عام ۱۹۸۲ . 
وبالاضافة ال الشاریع الراد تنفيذها . هناك مشاریع عديدة عبر مراحل ختلفة وردت فی دراسات 
الجدوى والدراسات الاولية . من شأنها تأمين استکمال ا حلقات النافصة في شبكة السكك 
العرافية + 


۲ ۔ القطر السوري 
شهد العقد الاخبر زيادة ملموسة فی طول شبكة السکك ا حدیدیة داخل القطر السوري التي 
كانت جیعها بانساع ۱۳۵ ملم . وتشمل هذه الشبكة ربط ميناء اللاذقية على البحر الابیض 
التوسط بحلب ۰ ودیر الزور والقامشلی. مرتبطة بذلك مع شبكة السکك العراقية . كا ان هذا 
الربط قد امن لاول مرة انتقال البضائع من اوروبا اومن داخل القطر السوري » الى القطر العراقي 
دون حاجة الى ا مرور فی الاراضی التركية . كما كانت ا حال قبل انشاء الشيكة الحديدة . الا انه لا 
تزال هناك مشاریع برسم التفیذ يمكن باعتقادنا ان تمثل اكمالاً للحلقات الفقودة التي يجب أن تربط 
بين الاقطار العربية » علاوة على مشاریم لشب النطوط الحديدية داخل القطر السوري لها اهمية 
خاصة » وهي : 
أ- ربط دير الزور بالبوكمال بخط سكة یقدر طوله بحوالى ۱۵۰ كلم . ویعتبر هذا الجزء الحلقة 
المهمة التی تؤمن اكمال حور حلب ۔ دير الزور - بغداد - بصرة الكويت » خاصة ان الربط بين 
خصيبة وبغداد هو في مرحلة الانشاء في الوقت الحاضر ‏ وستختصر السافة بین حلب وبفداد بعد 


14۹۴۳ 


ری وسر اس ۱۹۲ کلم عن سرت تبع دير الزور - ا حسکة - القامشلي ‏ موصل - 
بقداد . کیا ان جنس الاتساعق اقسام هذا الخط لا بشگل صعوبات قنية في طريق تتفيقه . 


ب خط الحجاز الحديد الذي یربط سورية بالاردن فالسعودیة » ویقدر طوله داخل القطر 
السوري ب ١5‏ كلم . واتساع هذا الخط حالياً (۱۰۵۰ ملم ) وهوغير عامل في الوقت الحاضر . 
والتوصل الى اتفاق بين الاقطار العربية الثلاثة لانشاء هذا الخط باتساع ( ٠٤١١‏ ملم ) . ذو ا میة 
بالغة اذ سيؤمن هذا المشروع ربط الاقطار الثلاثة لاول مرة بخط سكة ذي اتساع موحد يؤدي 
بدوره الى ربطها بشبكة السكك الاوروبية وبموانء البحر الابيض المتوسط ٠‏ كما یسهل فوق ذلك 
انتقال الحجاج بين هذه الاقطار . 

ج - مشروع ربط ميناء طرطوس باللاذقية بخط سكة ساحلي » ويؤمن هذا الخط ربط ميناء 
طرطوس بشبكة السكك السورية التي باتساع ٥٢٤٤١‏ ملم . وعلى الرغم من ان حجم النقل بين 
ا مینائین ليس كبيراً الا ان ربط ميناء طرطوس بشبكة السكك سيؤمن فتح اكثر من منفذ على البحر 
الابيض المتوسط لتسلم البضائع ونقلها الى كافة المحاور المرتبطة بالشبكة السورية في الاقطار 
العربية الاخری ۔ 

د ربط دمشق بخط سكة يقدر طوله ب ۲۰۲ كلم . وهو قيد التنفيذ في الوقت ا حاضر . ولهذا 
الربط على الرغم من قصره اهمية خاصة . فهو سيربط العاصمة السورية دمشق لاول مرة بخط 
سكة باتساع (ه4١‏ ملم) » وبالتالي بمجمل الشبكة السورية . يضاف الى هذا اهميته فیم| بعد 
كامتداد لخط الحجاز وامكانية الربط ببيروت بخط سكة بالاتساع نفسه في المستقبل . 


هب خط سكة لربط تدمر بحمص » وقد سيق التفكير ہذا الربط منذ عدة سنوات . ويقدر 
طول هذا الخط ب )١40(‏ كلم » وسيكون منسجباً مع الربط بین مص ودمشق وذا اتساع موحد 
هو (۳۵ع۱ ملم ) . ولا يزال المشروع في مرحلة الدراسة » وتستند اهميته الى ان هذا الجزء يقع 
على اقصر مسار يمكن أن یربط مص بالبوكمال . وقد سبق التفكير بهذا الحور الذي يمكن أن 
یربط شبكة السكك ' ,رية بالسكك العراقية » وهو من المشاريع المستقبلية التي يمكن تنفيذها 
لانه يمثل اقصر المسارات الممكنة لربط بغداد بدمشق وتأمين اكثر من بديل للربط بين الشبكتين . 


۳ القطر الاردنی 


ان شبکة خطوط السکك الحديدية في القطر الاردني ذات انساع ضیق (۱۰۵۰ 9 

. ولذا فقد ترکزت مشاریع اثشاء حطوط جديدة لخدمة اهداف النقل داخحل القطر . 
و العقبة الجديد والذي شمل جزءاً من خط الحجاز القديم بین الحساء وا حطیئة 11 
مها کلم عام ۱۹۷۹ » تم حديث وتقوية هذا القطاع لغرض نقل الفوسفات . کا تم انشاء 
القطاع من العقبة وا حطیئة بطوں ۱۱۷ كلم بغرض الربط المباشر ییناء العقبة عليه. والشروع 
الرئيسي الذي سيتيح ربط السكك الازدیه بسورية شما والسعودية جنوباً هو اعادة انشاء خط 


۱۹ 


الحجاز باتساع ١478(‏ ملم) وبمواصفات جيدة . ويقدر طول الجزء الذي يمر بالف 'ر الاردنی 
بحوالى ۱۵۰ كلم يمكن بعدها ربط القطر الاردتي بالشبكة الاوروبية ويموانىء البحر الابیض 
المتوسط من جهة وبالسعودية واقطار الخليج العربي من جهة ثانية . كا أن هناك دراسات اولية 
لمشروع ربط الاردن بالعراق بخط سكة يقدر طوله بحوالى ۸۰۰ کلم باتساع (ه4#١‏ ملم) . 
وهناك عدة بدائل للربط بالشيكة العراقية سيقرر افضلها في ضوء الدراسات التي ستعد لهذا 
ال 
٤‏ القطر اللبناي 

على الرغم من قصر شبكة خطوط السكك الحديدية داخل القطر اللبناز فإتہا ذات 
اتساعات مختلفة منها باتساع (۱۳۵ ملم) ومنها باتساع ( (6١٠ملم)‏ . فمحطة الرياق التي يتم 
تحويل ا حمولات فيها من خطين وباتساعين ختلفین . مرتبطة من ناحية بحمص بخط قياسي ١‏ 
ومن ناحية اخرى ببيروت بخط ضيق . كا ان بيروت ودمشق مرتبطتان بخط ضيق يمر عبر محطة 
الرياق طوله 1417 كلم . وقد توقف العمل على هذا الخط » ولاسي| الجزء الواقع منه في سورية . 
ولمذا فان تحویل خط سكة بيروت - دمشق الى خط قياسي باتساع ٥٢٤٤١(‏ ملم) سر وو 
بالدراسة لانه يؤمن ربط لبنان بسورية بخط سكة باتساع (۱4۳9ملم ) ويمكن نقل البضائع من 
ميناء بيروت الى سائر الاقطار العربية التي تملك الخطوط نفسها علاوة على انه حدد اهدافاً على نطاق 
الاقطار العربية . 


٥‏ ۔ القطر المصري 

تمتاز شبخه السکك الحديدية الصرية بأنها ذات اتساع موحد » وتعتبر من اوسع شبکات 
السکك التوافرة في الاقطار العربية » اذ يبلغ طوفا الاجمالي با فی ذلك التحویلات  ٩‏ ۷۰ کلم . 
ولعل اهم ا خطوط الرئيسية في مصر هو الخط الحديدي الذي يبدأ من اسوان عند السد العالي جنوباً 
ویسیر يطول ۱۱۰۷ کلم الى الشمال في وادي النیا عبر القاهرة الى الاسکندریة وحط آخر 
بطول ۵٩۱‏ کلم من الاسكندرية غرباً الى الحدود الہ یہ ؛ ویشکل هذان ا خطان محورً مها يكن 
أن پرتبط به کل من السودان جنوباً وليبيا غرباً . اما مشاریع انشاء الخطوط ا حدیدۃ في مصر فهي : 


أ خط بطول ٥٥٤‏ کلم یربط السودان نی نهاية الخط ا حالي من السد العالي الى وادي حلفا على 
الحدود السودانية . ولا یزال هذا الشروع قيد الدراسة بین القطرین الصري والسوداني ء والعائق 
الذي يقف في وجه تنفیذ هذا المشروع من الناحية الفنية هو اختلاف اتساع خطوط السكة المنشأة في 
مصر وهو ( ۱٢٤٤١‏ ملم )عن تلك المنشاة في السودان وهو (۱۰۵۰ ملم ) . الا انه يمكن تلاقي 
ذلك في المستقبل على مرحلتين ء الاولى اعتماد تحويل الاحمال بعد تأمين الربط » والثانية انشاء 
وتحوير خطوط ذات اتساع ضيق داخل القطر السوداني الى الاتساع القياسي (۱۳ ملم ) وبذا 
يكن ضمان الربط مع بقية الاقطار العربية فی المغرب العربي في الستقبل عبر الشبكة المصرية . 
والغرض الرئيسي لهذا الربط هو وصول النتجات الزراعية الى سكان الدن في كلا القطرين . 


۱۹۰ 


ب ۔ الربط بین القطر الصري والقطر الليبي . فوجود خط سكة باتساع (ه۱4۳ ملم ) من 
الاسكندرية غرباً الى الحدوداللیبیة بطول۱ ۵٩‏ كلم يجعل من المکن التفکیر بایجاد ربط بين القطرين 
التجاورین ولاسییا انه ليس هنالك شبكة لخطوط السكك ا حدیدیة داخل القطر الليبي . وهنالك 
اتفاق بين القطرین الليبي والتونسي لربط طرابلس الغرب بصفاقس في تونس بخط ذي اتساع 
(۱۸۳۵ ملم ) . وعلیه فان هذا الربط سیتم دون صعاب من الناحية الفنية ء ویعوض عن حلقة 
مفقودة في الربط بشبكة السکك ال حدیدیة بین مصر وسائر اقطار الغرب العربي . 


ج - خط بطول ۵۲۵ کلم یربط مناجم الفوسفات بیناء سفاجة على البحر الا مر . ویکن ان؛ 
يرتبط هذا الخط في الستقبل بشبكة السکك السعودية عبر البحر الاحمر بواسطة العبارات . 


د ‏ ربط سیناء بالسعودية او الاردن بالعبارات عبر خلیج العقبة . 


5 - القطر السوداني 

تعتبر شبكة السکك ا حدیدیة في القطر السوداني من اوسع الشیکات المنشأة بالقارنة مع ساثر 
البلدان الافریقیة المجاورة ھا ء اذ يقدر جموع اطوال شبكة :ا لخطوط ب ( ۵۰۰۰ ) کلم الا ابا 
جیعاً منفردة وذات اتساع ضیق (۱۰۵۰) ملم . كا ان طريقة تو ع هذه الشبكة تفسح في الجال 
لربطها باکثر من بلد افريقي جاور . ومن اهم الشاریم التي تخدم ربط السودان بشبكة السکك 
الصرية خط بطول ٥٥٤‏ کلم یربط السودان من نباية ا خط ا حالی من السد العالی الى وادي حلفا 
على الحدود المصرية السودانية . ولا يزال, هذا المشروع قيد الدراسة ء كا ذكرنا آنفاً لدی الکلام 
على القطر المصري . كا ان هنالك اقتراحاً لربط شبكة سكك السودان عبر البحر الا حمر ( بواسطة 
العبارة ) بالسكك السعودية . وسيكون من الممكن تحقيق هذا الاقتراح بعد ربط ميناء جدة بشبكة 
السكك السعودية الداخلية . اما بقية مشاريع السكك السودانية فانہا تعمل على تقوية بعض 
السارات وتجديد الوحدات المتحركة القديمة بغرض زيادة قابلية النقل على شبكة ا خطوط . 


۷۔ القطر التونسى 

تتالف شبكة السكك الحديدية التونسیة من خطوط ذات اتساعين (۱۳۵) ملم و (۱۰۵۰) 
ملم . وتمثل النطوط التي باتساع(۱:۳۵) ملم حوالى ۳۰ بالمائة من مجموع الخطوط التوافرة . 
ويخدم امتداد الشبكة اغلبیة حاجات النقل داخل القطر التونسي » ولاسيما نقل الفوسفات . 
وهنالك جانب ايجابي في هذه الشبكة هو ان الخطوط التي باتساع )٠٤١١(‏ ملم تمتد على ا جحزء 
الساحلي ء مما يشكل امكانية جيدة لربط الشبكة التونسية بالاقطار العربية الجاورة باقصر مسار 
وبقياس موحد ذي اتساع(۱8۳۵) ملم . ويربط هذا الخط صفاقس بطرابلس » وهناك حالياً جزء 
من هذا الخط بين صفاقس وقابس » وتجري في الوقت ا حاضر مباحثات بین الطرفين » للتوصل الى 
اتفاق لتنفيذ هذا المشروع الذي يعتبر ذا اهمية بالغة ء ولاسیا ان الربط بين شبكة خطوط السكك 
المصرية وليبيا سيكون ممكناً من الناحية الفنية . ويعتبر هذا الربط جزعاً من الحور الذي يربط عدة 
اقطار في المغرب العربي بکل من مصر والسودان . 


۱۹۹ 


۸ - القطر الجزائري 

تعتبر شيكة خطوط السکك الجزائرية من اوسع الشبکات في اقطار الغرب العربي . وعل 
الرغم من توافر نوعين من الخطوط احدهما باتساع (۳۵ع۱) ملم والآخر باتساع ۱۰۵۰) ملم فان 
٥‏ بالائة من الخطوط هي باتساع(١٤٢۱)‏ ملم .كا تتميز هذه الشبكة بأن اجزاء منبا خطوط 
مزدوجة واجزاء اخرى خطوط مكهربة تضفي عليها صفة الاستيعاب الكاني لحركة النقل ء علا أن 
امتداد الشبكة يفيد باغلبيته النقل الداخل ہ ولاسيما نقل خامات الحديد والنتجات الصناعية . كا 
ان وجود شبكة على امتداد الساحل يوفر امكانية ربط الشبكة بالاقطار العربية المجاورة مسار 
قصير. واغلب المشاريع القائمة في الوقت الحاضر تتركز على انشاء خطوط او إعادة 
انشاء خطوط قائمة لكي تخدم حركة النقل الداخلية » واهمها دراسة لاعادة انشاء شبكة ا خطوط في 
منطقة الجزائر العاصمة ذات الكثافة العالية للنقل ء وكذلك انشاء مشروع خط بطول ۱۵۰۰ كلم 
لنقل خامات الحديد بین المناجم وساحل البحر المتوسط . وسيكون هذا الخط باتساع )۱٢٤١(‏ 
ملم . ومن اهم المشاريع التي هي قيد الدراسة في الوقت الحاضر > والتي توفر امكانية الربط باقطار 
عربية مجاورة » الخط الساحلی الحديد الممتد من الشرق الى الغرب . ويعتبر هذا عند تنفيذه جزءا 
من الحور الذي یربط اكثر من قطر عرب في الغرب العربي . 


۔ القطر المغربي 

تتميز شبكة السكك ا لحدیدیة في القطر الغربي بانها ذات اتساع واحد هو (۱۳6 ملم) . 
وقثل ا خطوط الکهربة منہا حوالى ٥٤‏ بالائة ء بالاضافة الى وجود اجزاء من ال خطوط الزدوجة . 
کیا ان امتداد الشبكة داخل القطر يخدم بصورة اساسية النقل الداخلي ء ولاسیما نقل الفوسفات 
الذي يمثل اكثر من ۷۵ بالمائة من مجموع منقولاات البضائع على شبكة خطوط السکة . ومن اهم 
المشاريع التي تبينت جداوها من خلال الدرس مشروع خط سكة ساحلي بطول (۸۵۰ كلم) بین 
مراكش والعيون يريط جنوب الغرب ناجم الفوسفات في الصحراء الغربية . وعند اكمال هذا 
المشروع فان الخط بين طنجة والعيون سيكون بطول ٥٦٦١(‏ كلم ) ويتيح في الستقبل الربط 
بموريتانيا حيث شبكة الخطوط بمقياس ضيق هو اقل من (۱۰۰۰ ملم ) واغراضها محدودة . 


خامساً : الفوائد التوخاة من استكمال شبكة الخطوط الحديدية 
من جميع الوجوه الاقتصادية والاجتماعية والعسكرية والثقافية 
في محاولة تقويم الفوائد التوخاة من استكمال شبكة ال خطوط الحديدية لا بد من الاشارة الى 


التقويم على امعاییر الاقتصادية والمالية في اطار القطر الواحد . ومع ذلك فهنالك كثير من الفوائد 
التي يكن الاشارة اليها على اساس الوقائع والتجارب في بلدان العالم ء واهمها : 


۱۹۷ 


۱- الفوائد الاقتصادیة 

ما لا شك فيه أن استعمال خطوط السكة للنقل بنوعیه ( البضائع والسافرین ) من اكثر 
الوسائل توفيراً لاحجام النقل الكبيرة على فترات زمنية طويلة . وينطبق هذا بصورة خاصة على 
المسافات البعيدة ( اكثر من ۲۰۰ كلم ) ءویزداد اثره بالنظر الىاتساع الرقعة ا مغرافیة الممتد عليها 
الوطن العربي ء علاوة على التطور السريع في بناء الاقتصاد وارتفاع مستوى معيشة الفرد العام . 
كما ان سرعة انتقال البضائع والسافرین بين ختلف الاقطار العربية يمكن تحقيقها بواسطة شبكة 
السكك الحديدية . وان التوصل الى تعريفة موحدة لاجور انتقال البضائع والمسافرين يزيد الفائدة 
الاقتصادیة من استخدام هذه الواسطة للنقل ء كما ان ايجاد صيغة موحدة للاجراءات التي تحكم 
انتقال البضائم سیذلل كثيراً من الصاعب التي تعترض حركة انتقال البضائع والسلع ويزيد من 
سرعتھا . 
۲ - الفوائد الاجتماعیة 


على الرغم من صعوبة حصر الفوائد الاجتماعية التوخاة من استکمال شبكة ا خطوط نظراً 
لتعددها وشموليتهاء فمن الواضح ولاسی في جال انتقال ا مواطن العربي بسهولة ويسر بین الاقطار 
العربية ‏ انه سيزيد من امكانية تبادل الزیارات والآراء لمعالحة الصاعب الاجتماعية » وبذلك يقل 
التفاوت في النظرة الاجتماعية الناجمة عن تجزئة الوطن العربي للحقبة الزمنية التي عانتها الاقطار 
العربية » وتتقارب وجهات النظر في معالحة المشاكل التي تواجه المواطن العربي . 
۳ - الفوائد العسكرية 

تتمیز خطوط السکك الحديدية بقدرتها على استیعاب احجام كبيرة من النقل » سواء من 
حیث الکمیات او من حیث وزن النقولات التي بالامکان نقلها على خط السكة . وهذه ميزة 
کبری » ولا سيم في احالات الاستثنائية التي يمكن أن یقتصر النقل فیها على الاغراض العسکرية ء 
اي في حال ا حاجة الى انتقال القطعات ومعداتها بسرعة وباعداد كبيرة خلال فترة قصيرة . وان 
تجارب الاقطار العربية ء وبخاصة في العقدین الاخیرین » تؤكد هذه ا حقیقة الهمة في عصر 
السرعة ‏ اذ ان عنصر المفاجأة يمكن ان يقرر نتائج اي معركة منذ بدايتها . كا تشير هذه التجارب 
الى ان عدم توافر وسائط النقل الكافية والسريعة یجعل من الصعب » ان ۸ يكن من الستحیل » 
المشاركة الجماعية للاقطار العربية في الدفاع عن حقوقها ورد الاعتداء عنها . وعلیه فإن بناء القدرة 
الدفاعية الذاتية لا يكون فعالاً ما م تكن ظروف مساهمة هذه القدرة امراً متیسراً من الناحية 
العملية . وان الاخطار التي تحدق بالوطن العربي تجعل من هذه الوسيلة النقلية عنصراً أساسياً في 
ترجمة اتفاقات الدفاع المشترك الى واقع فعلي . وبصورة عامة ء يعتبر استكمال شبكة الخطوط 
الحديدية في الوطن العربي احدى ا حلقات الاساسية المهمة لتحقيق الوحدة الاقتصادیة الرجوة بين 
الاقطار العربية » اذ يسهل انتقال السلع والمنتجات الصناعية والزراعية » وبحقق » علاوة على 
الفوائد المذكورة » فوائد كبيرة في مجال انتقال المنتجات الزراعية للمنتجين بتوجيه فائض الانتاج الى 
مواقع الاستهلاك بصورة منظمة . 


۱۹۸ 


سادساً : الجوانب الالية في مهمة استكمال ال خطوط ا حدیدیة 


لا شك في ان حجم الاموال اللازمة لتمويل مشاريع السکك الحديدية کبیر بالمقارنة مع 
مشاریع اخری . ما یو لف احدی الصعوبات في سبیل تنفیذها . الا ان هذه الصعوبة يكن تلافیها 
بتحقیق ا خطوۃ الاو ی على طریق تنفیذ هذه الشاریع » الا وهو القیام باجراء دراسات ال حدوی 
والدراسات الفنية للمشاریع التي یتفق علیها مبدئیا . وهذه الخطوة على اهميتها لا تکلف الا مبالغ 
قليلة یتمکن اي قطر من دفعها . واما الرحلة الثانية ء وهي مرحلة تنفیذ هذه الشاریع التي تحتاج 
الى مبالغ کبيرة نسبیا بالقارنة مع الرحلة الاول . فیمکن تحقیقھا با خطوات التالية : 

- توجیه البالغ التي تخصص ضمن القطر الواحد لشاریع السکك الحديدية الجديدة لتنفيذ 
اولویات تلك المشاريع الفيدة على مستوی القطر والحققة لربطه بالاقطار الجاورة في الوقت نفسه . 


- التنسیق بين الاقطار التي تستفید من خطوط مشتركة تربطها بعضها ببعض » عن طریق 
الستفيدة على اسس يكن الاتفاق علیها 7 ولیس من الضروري ان یکون احد تلك الاسس طول 
الخط الذي يمر فی قطر من هذه الاقطار , بل الامكانية التي تتوافر للمساهمة والفوائد الفعلية التي 
تحققها تلك الشاریم من منظار شامل . والوارد المالية التاحة الآن في ختلف الاقطار العريية التي 
متلك شبكة للسکك ال حدیدیة » تمكنها من الساهمة بحصة في مشاریع النقل والواصلات 
لاستكمال الخطوط الحديدية النوي انشاؤ ها 3 وعل الرغم من تفاوت هذه الوارد الالية بین قطر 
وآخر فان استكمال الدراسات لهذه المشاريع يكن أن يمول دون صعوبة كا اسلفنا . وللمضي في 
تنفيذث هذه المشاريع لا بد من ايجاد صندوق تمويل يسمى ( صندوق تمويل مشاريع السكك 
الحديدية ) صمن اطار الجامعة العربية ومجلس الوحدة الاقتصادية العربية 3 تساهم فيه الاقطار 
المستفيدة من مشاريع السكك ۰ واخضاع الشاریع لعملیة تنسیق قبل اقرار تنفیڈھا ۰ واعتبار 
مردودات هذه الشاریع منزلة مردودات الشاریع داخل القطر الواحد 3 اي ان لا یقتصر تقويم هذه 
الشاریع على العاییر المالية الجردة . وتجدر الاشارة الى ان بعض الاقطار العربية قد لحأت الى 
القروضص الدولية لتمویل مشاریع حطوط السکك لديا 3 او لتحسين شبكتها ٦‏ او لشراء معدات 
لزيادة قابلية النقل عل خطوطھا . ومن هذه الاقطار مصر والسودان وتونس والمغرب على سبيل 
المثال . وانما يصار الى ذلك لعدم توافر الاموال اللازمة هذه المشاريع . وعل الرغم من أن هذا 
الاسلوب متعارف عليه دولیا ء الا ان اغلب هذه المشاريع الممولة تنحصر فائدتہا في اطار القطر 
المعني 3 ای كد ضرورة ایجاد صندوق عربي لتمويل مشاريع السكك المشتركة 5 ومن الضروري 
التأكيد ان تكون دراسات الجدوى لمشاريع السكك المشتركة شاملة اكثر من قطر عربي » مع النظر 
الى الظروف المالية والاقتصادية لكل قطر ء اي انه ليس من الضروري ان تتوزع تكاليف تمويل 
المشاريع على اساس اطوال الخطوط التي تمر في كل قطر . وانما على اساس المردودات الفعلية 
الناتجة عن انشاء ا خطوط على المدى البعيد . وبذا يكن أن تكون المساهمة مستندة الى نظرة شاملة 


۹ 


لظروف كل قطرء والمردودات متعددة الجوائب 5 وی مجال ذكر تمويل مشاریع السکك هنالك واقع 
لا بد من اخذه بعین الاعتبار » وهو ان مردودات خطوط السكك من نقل المسافرين والبضائع 
ليست كمردودات سائر المشاريع الانتاجية ء لان النقل ذو طابع خحدمي ۱ انتاجي 5 وعل هذا 
الاساس بحظی تمويل هذه الشاریع بعنایة خاصة في اقطار اوروبا الغربية وامریکا 0 استناداً الى 
تعدد المردودات المتأتية عن انشائها وعدم اقتصارها على المردودات المالية الصرف . وہذا المنظار 


سارعا الاستنتاجات والتوصيات 


١‏ - استنتاجات 


من خلال البحث في موضوع خطوط السکك الحديدية في الوطن العري لا بد من الاشارة 
الى الصعوبات التي تعترض طریق الباحث في هذا الوضوع » وا مھا الافتقار الى مصادر کافیة لها 
طابع الشمول . لکافة شبکات السکك ا حدیدیة في الوطن العربي . واذا ما استثنینا التقریر العد 
من قبل اللجنة الاقتصادية لغربي اسيا الذي تضمن معلومات قيمة عن شبكة السکك ا حدیدیة في 
بعض الاقطار العربية ( من الشرق العربي فقط) » فان الباحث مضطر الى الرجوع باستمرار الى 
مصادر عديدة اغلبها باللغات الاجنبية للاحقة التطورات السريعة التي تحصل . ولا ہد من اغناء 
المكتبة العربية بالبحوث والکتب التي تخطي هذا الفرع الهم من فروع الواصلات في الوطن 
العربي. بتشجيع الباحثین » وتبادل النشرات والعلومات الصادرة بصورة دورية عن كل ادارة من 
ادارات السكك » الامر الذي يردم قسباً من الفجوة القائمة حالياً في معلومات كل قطر عن شبكة 
القطر الآخر ويتيح الاستفادة من تجاربه وبطريقة معالحته للمصاعب التي تعترضه في محالات 
التخطيط والتشغيل والصيانة . وقد مکن هذا البحث من تحديد اهم النقاط الايجابية والسلبية 
التي تحيط بأوضاع ومستقبل خطوط السكك الحديدية في الوطن العربي كواسطة من وسائط النقل > 
وبالتالي التوصل الى تلافي الجوانب السلبية منبا . ويمكن تلخيص ا جوانب الايجابية با يلي : 

۔ اتساع الرقعة الجغرافية للوطن العربي يشكل ميزة اقتصادية للنقل بالسكك الحديدية 
للمسافات الطويلة . 

۔ سهولة الاراضي التي يكن أن تمر خلالها خطوط السكة بصورة عامة » مما يقلل من 
تكاليف انشاء الخطوط ويزيد في حولة القطار الواحد رکوہ دس 


الاقتصاد عامة » والحاجة المتزايدة الى انتقال السافرین ۳ 2 نما يضمن كثافة نقل اقتاد 
على خطوط السكك الحديدة. 


- عدم وجود مصاعب فنية جدية في وجه انشاء السكك الجديدة ذات الاتساع الموحد . 


۳۰۰ 


- حدائة ا خطوط التوافرة من‌ناحة وقصر اطواها من ناحية اخری یؤمنان وضع اسس فنية 
مشتركة بواصفات عالية . 

- قيام اكثر من قطر عربي » وبخاصة خلال العقد الاخیر ‏ بفتح حوار للاتفاق على دراسات 
لمشاريع مشتركة يمكن تنفيذها 3 وهو موشر على الشعور باهمية الشاریم الشتركة وتکاملها في اكثر 
من قطر عربي . 

- التفكير في تأمين بدائل الطاقة على المديين القريب والبعيد ء وني الاستفادة من الطاقة 
الكهربائية لتسيير القطارات مستقبلا - وهو امر معمول به في كثير من بلدان العام من شأنه أن 
يضفي على خطوط السكك الديدية ميزة مهمة اخرى . 

اما الجوانب السلبية فھی : 


- حدودية العلاقات بين ادارات السكك في الوطن العربي . 

- تركز مشاريع السكك الجديدة على خطوط تخدم اهداف القطر الواحد بصورة رئيسية . 

- تعثر في التنسيق والتخطيط بين الادارات فيا يتعلق بالشاریع التي تخدم اهدافاً مشتركة . 

- التفاوت في اتساعات ا خطوط العائدة للقطر الواحد او المتدة بين الاقطار المختلفة . 

- عدم التوصل الى اتفاق على مخطط عام يشمل الوطن العربي لربط اقطاره بشبكة سكك 
حديد متكاملة . 

۔ النقص الكبير في تدريب الكوادر المؤهلة للعمل في جال السكك الحديدية ء ومحدودية 
مراكز او معاهد التدريب المتوافرة 3 علاوة على عدم وجود مراكز بحوث متخصصة ' 


۲ - توصیات 

إن البحث في موضوع السکك الحديدية في الوطن العربي یبرز كثيراً من النقاط التي تتطلب 
المعالجة للتوصل الى تحسين شبكة الواصلات » ومنها السکك ا حدیدیة » بين البلاد العربية . 
ونظراً الى حاجة مشاریم السکك ا حدیدیة الى وقت طویل نسبياً لتنفيذها » علاوة على كبر حجم 
الاستثمارات اللازمة ها » نری ان یصار الى اتباع حطوات يمكن تنفیذها على الدی القصير لفترة لا 
تزید عن مس سنوات . وخطوات اخری يكن اتباعها على المدى الابعد . 


أ - توصيات تنفذ على المدى القصير 


- دعوة كافة الاقطار العربية التي تمتلك شبكات للسكك الحديدية الى الانضمام الى الاتحاد 
العربي للسكك ا حدیدیة والمساهمة الفعالة في انشطة الاتحاد . 


- تشكيل دائرة فرعية ضمن تشكيلات الدوائر التخطيطية في ادارات السكك تكون مهمتها 
اعداد حطط الادارة في جال مشاريع السكك الحديدية الجديدة او تحسین الشبكة » بحيث يمكن 
ارسال معلومات عن هذه اخطط بصورة دورية الى ادارات السكك العربية كافة » علاوة على 


۳۱ 


قيامها بالتعرف الى مشاریع بقية الشبكات . ومتابعة التطورات التي تحصل في بقية الادارات » 
وتشديم تقارير دورية الى ادارتها . 
۔ ان تعمل ادارات السکك العربية على التنسيق فيا بينها بشأن اخطط التي توضع لتحسين 

وانشاء شبكة السکك ال حدیدیة وتبادل الأراء والزیارات لتقریب وجهات النظر توصلا الى تخطیط 
موحد للمشاریع الشتركة . 

- ايلاء برامج التدریب لنتسبي السکك اهمية كبيرة » وتبادل الخبرات بین الادارات في هذا 
الجال . خاصة ان التوسم في اطوال شبکات ا خطوط وتطور اسالیب العمل تسیر بسرعة كبيرة ما 
یتطلب ملاحقة هذا التطور لضمان كفاية متوازنة في مجال التشفیل والصيانة » كا ان وجود فجوة 
كبيرة بین المهندسين والفنیین ذوي الستوی العالي من الهارة وبين العمال والستویات الدنیا سیخلق 
مصاعب جمة ما م تتخذ الاجراءات الكفيلة بسد هذه الثغرة . 


ب ۔ توصیات التتفیذ على الدی البعید 


7 يع المشتركة . ويمكن تحقیق ذلك بانشاء صندوق نويل في اطار الجامعة العربية » او مجلس 
0 الاقتصادیة العربية ء يعمل بالتنسیق مع الاتحاد العربي للسكك الحديدية . وتساهم في 
هذا الصندوق الاقطار العربية الى تمتلك شبکات للسکك الحديدية » والاقطار التي ستقوم 
بمشاريع جديدة لاول مرة وتکون مشاریعها مکملة للحلقات الناقصة فی الحاور التي تخدم ربط 
الوطن العريي بشيکة خطرط السكة الحديدية . 

3 العمل على اكمال توحيد مواصفات مشتركة اطوط السكة والوحدات المتحركة والاتفاق 
عليها > على ان تعد هذه الواصفات عند انشاء خطوط سكة جديدة » وان يكون ذلك باشراف 
نة متخصصة من الاتحاد العربي للسكك ا حدیدیة . 

۔ العمل على ایجاد شركة عربية متخصصة للقيام باعداد الدراسات والتصاميم للمشاريع 
الجديدة واخری لتشييد المشاريع . ويمكن الاستعانة بالخبرات الاجنبية في بداية تكوين هذه 
الشركات ین تكوين نواة جيدة تتمکن فی بعد من القيام وحدها بالاعمال بعد اکتسایها الخبرات 
الكافية في هذا المجال . 

- العمل عل التسیق مع ۷۷۷۹ی ص۶۰ 
متکامل بین هذه الوسائل وتجنب التعارض بين المشاريع المختلفة في محال النقل والمواصلات . 

- زيادة الفرص التي تتیح للمتخصصین بمختلف فروع العمل في السکك ا حدیدیة ان یلتقوا 
ويتبادلوا الخبرات» وذلك بتنظیم برنامج سنوي مسبق لاجتماعات دورية للجان متخصصة يلتقي 


حلاله العاملون التخصصون مختلف الفروع » ویتم عرض الشاکل واحلول وتبادل الآراء . 
وبامکان مثل هذه اللجان ان تضع الاسس المتينة للتقليل من التفاوت فی مواصفات خطوط السكة 


۳۰۲ 


والوحدات التحركة واساليب التشغيل وصولاً ال توحيدها ء علاوة على ان تأمين خدمات نقل 
البضائع والمسافرين بصورة منتظمة يتطلب وضع جداول مواعید سير دورية مشتركة يتفق علیها 
وتضمن انسيابية الحركة بین اكثر من قطر عربي . وهذا يمكن تحقيقه ايضا من خلال لحنة متخصصة 
مشتركة . 

- بسبب التطور السريع في تقنية الاجهزة والعدات المستعملة على حطوط السكك 
ا حدیدیة > واغلبهامستورد من بلدان اجنبية » وبا أن شراء هذه العدات والاجهزة يمكن أن يتم 
خلال فترة قصيرة » فان واقع ا حال يشير الى ان امکانات الصيانة والاصلاح اصبحت غير كافية 
مواکبة الزيادة في عدد العدات والاکینات الستعملة » ما يتطلب ايلاء هذا الحانب ا میة خاصة . 
ويمكن أن یتحقق ذلك على اساس التكامل بین ادارات السكك العربية بحيث یتم التخصص في 
مجالات الصيانة والاصلاح . وتوزع الوظائف بالتنسيق بين الادارات . 

- تكوين شركات عربية مساهمة تتخصص بصناعة الاجهزة والمعدات اللازمة للنطوط 
السكك الحدیدیةء ومراعاة توزيع هذه الصناعات في اكثر من قطر عرپي على اساس التكامل في 
سد الحاجات بالاستفادة من الخبرات المتوافرة لدى الاقطار العربية اول » والاستعانة بالخبرات 
الاجنبية وضع الاسس لثل هذه الصناعات ثانياً » ما سيوفر المبالغ الطائلة التي تصرف في الوقت 
الحاضر لاستيراد اغلب هذه الاجهزة والمعدات واللوازم من البلدان الاجنبية . وسيحقق ذلك في 
الوقت نفسه تعزيز قطاع الصناعة في الاقطار العربية وخلق كوادر فنية متخصصة ء ويقلل من 
الاعتماد على المصادر الاجنبية . ويمكن تحقيق هذا الهدف على مراحل بحيث تكون البداية منصبة 
عل العدات او الاجهزة الاقل تعقیداً » والتدرج في زيادة التصنيع بعد اكتساب الخبرات التقنية 
اللازمة لراحل اکثر تقدماً . وکخطوة اولى ينبغي تشجیم الصناعات القائمة فعا في الاقطار 
العربية التتجة لعدات تستخدم في السکك ا حدیدیة بشراء ا حاجات التوافر انتاجها لدا ودعمها 
على اساس انها تمثل النواة لانشاء صناعات ذات قابلية اکبر للانتاج ویتطلب الوصول الى هذا 
الحدف جع البیانات والاحصائیات عن حاجات ادارات السکك الحديدية في الاقطار العريية كافة 
لفترات لاحقة ره - ۱۰) سنوات على الاقل . 

۔ للتقليل من الاعتماد على الايدي العاملة الاجنبية » ولاسیے| ذات الهارات 
والتخصصات ‏ وبا ان العمل في مجال السكك الحديدية ذو طابع تخصصي ‏ فان الحاجة تدعوالی 
افساح الجال امام الکوادر الفائضه في ادارات السکك العربية للعمل في الاقطار التي تحتاج الیها » 
وتسهیل هذه الهمة والعمل على اجتذاب الواطنین العرب العاملین في السكك الاجنبية » 
وبخاصة في دول اوروبا الغربية » وذلك بالتعاقد معهم للعمل في ادارات السكك العربية 
باجور مجزية مع السكن الملائم . وهذا الاجراء محقق غرضين ء الاول الاستفادة من خبرات 
هؤلاء في جال تخصصهم. ما يعوض بعض النقص في الايدي العاملة المتخصصة » والثاني تشجیع 
المحجرة المعاكسة للمواطنين العرب بتامین العيش المناسب لهم ء للمساهمة في خدمة وطنهم » 
ولاسییا ان الدلائل تشير الى ان موضوع النقص في الايدي العاملة ی لف احدى العقبات الرئيسية 
في سبيل تشغيل المشاريع الجديدة وصيانتها . 


۳۰۳ 


- شهد العقد الاخبر اتجاه كثير من بلدان العالم الى اعطاء ا میة خاصة لتحسين سککها 
وانشاء خطوط جديدة . وعلى سبیل الثال وضعت الولایات التحدة منذ عام ۰ خطة لاعادة 
النظر في شبكة خطوطھا الحدیدیة وايجاد ما یربط بین الولايات ربطاً متكاملا ء بعدما كانت اخطوط 
لممتدة في كل ولاية تخدم اغراضاً محددة . وقد استندت هذه الخطة الى عدة اعتبارات منها موضوع 
الطاقة » ولاسی) ان نقل البضائع والسلع بكميات كبيرة بواسطة السكك ولسافات طويلة يشكل 
وفرأمالی » علاوة على ان النقل بالقطارات الكهربائية يخفف من تلوث البيئة . ويشمل هذا الاتجاه 
ايضاً اورويا على الرغم من انا تمتلك شبكات واسعة لخطوط السكة . وعليه فإننا نوصي بأن تكون 
اسس تقويم مشاريع السكك الجديدة مستندة الى الفوائد المتعددة التي تترتب على انشائها » وعدم 
حصر التقويم بالعوائد المالية الصرف . 
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خارطة 
شبكة السكك الحديدية في الشرق العربي 


سجس الخطوط القائمة سالا 
اطوط قيد الانشاء او الدرامة 
+ مج الخطرط المقترسية 


القصلالعاشر 


الواصلات البحریة قي الوطن العربي 


سلمان داود سامان 


مقدمة 


يحتل النقل البحري موقعاً متميزاً بين وسائط النقل اذ يتم نقل ما يزيد على ۷۵ بالمائة من 
التجارة الخارجية العالمية عن طريق البحر . وقد ازدادت اهمية النقل البحري بنمو التجارة 
الخارجية العالية خلال عقد السبعینات فوصل حجم التجارة البحرية العالمية عام ۱۹۸۰ الى حوالى 
ثلاثة مليارات وستمائة مليون طن من البضائع في الوقت الذي كان فيه حوالى مليارين ومكتي مليون 
طن عام ۹ . ويوضح الجدول رقم )١(‏ تطور هذه التجارة في الفترة الواقعة بين ۱۹۹۹ 
و۱۹۸۰ . 

وقد تطور الاسطول البحري العا لمي خلال الفترة نفسها ليصل في نہایة عام ۱۹۸۰ الى ٦٤٦٦‏ 
مليون طن ساكن بعدما كان ۲٦٢‏ مليون طن ساكن عام ۱۹٦۹‏ کا هو مفصل في الجدول رقم 
(۲) . ولدى مقارنة التطور ا حاصل في کل من حجم التجارة البحرية العالمية والاسطول البحري 
العالمي يتضح لنا ان هذا التطور قد لا يكون متجانساً بالنظر لاختلاف ظروف تطور كل منهبا . غير 
ان السمة الغالبة هي ان يتحقق بالنتيجة نوع من التوازن بين حجم التبادل التجاري العالمي وحجم 
الاسطول البحري العالمي . 


ونستعرض فی يلي الوضع الراهن للنقل البحري العربي كمنطلق للوقوف على المؤشرات 
التي يمكن استخدامها لبلورة فكرة مستقبلية لجالات الخروج من الوضع الراهن الى خيارات 
افضل . 

اولاً : التجارة الخارجية البحرية العربية 


تساغم التجارة الخارجية العربية بشكل عام بحوالى ثلث التجارة العالمية . 


۳۷ 


وقد شهدت التجارة العربية نوا ملحوظاً خلال السبعينات . کذلك تضاعف حجم التجارة 
العربية حوالى اربع مرات خلال الفترة نفسها فبلغ عام ۱۹۷۷ حوا لی ۱۰۹۵ ملیون طن » 
ارتفع الى حوال ۱۱۹۰ ملیون طن خلال عام ۱۹۷۹ . وبذلك بلغت نسبة التجارة البحرية 
العربية حوا ی ۳۱ بالائة من جموع التجارة البحرية العالية لذلك العام . ویوضح ا جدول رقم 
(۳) حجم ا حمولات الحملة والفرغة في الموانىء العربية خلال عام ۱۹۷۷ ویظهر منه ان التفط قد 
۱ شکل العنصر الرئيسي في صادرات الاقطار العربية النقولة بحرأ بحیث مل حوا لی 6 بالائة من 
هذه الصادرات . في حین كانت نسبة النفط ومشتقاته من جموع ا حمولات الستوردة الى الاقطار 
العربية عن طریق البحر حوالى ۲٤٤٢‏ بالمائة . 


وکذلك یظهر من ا حدول رقم (۳) ان جموع التجارة البحرية العربية بالنسبة للنفط 
ومشتقانه بلغت عام ۱۹۷۷ حوالى 444 ملیون طن ۰ اي ان النفط العربي یشکل اکثر من 4ه 
بالمائلة من جموع مولات النفط ومشتقاته المنقولة بحرا على المخطوط اللاحية العالمية كافة خلال عام 
۷ . اما بالنسبة للحمولات ا جحاقة فيتضح ان نسبة التجارة البحرية العربية قد شكلت حوالى 
۷ بالائة من حجم التجارة البحرية العالية للعام نفسه . 


جدول رقم )١(‏ 
تطور التجارة البحرية العالمية ء للفترة ۱۹٦۹‏ - ۱۹۸۰ ( بملايين الاطنان ) 


المصدر : احتسب من : Fearnleys‏ « استعراض 1 . 
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۳۰۸ 


جدول رقم (۲) 


للفترة ۱۹۹ - ۱۹۸۱ ( بملايين الاطنان الساکنة ) 


بت ]شوت سد لاتوت عة آست ردجي ھی | سی 
کک کر حر 


: الصدر نفسه . 


ثانبا : الاسطول البحري العربي 


بلغ حجم الاسطول البحري العربي في نہایة عام ۱۹۷۹ حوالى خمسة عشر ملیون طن 
ساكن » وهذا يمثل ٢‏ بالمائة من حجم الاسطول البحري العالي المذكور في الجدول رقم (۲) للعام 
نفسه ‏ في الوقت الذي كان يمثل 5594 ٠,‏ بالمائة عام ۱۹١۷‏ و ٠,۷٠١‏ بالمائة عام 141١‏ 
وه ١‏ , ابالماثة عام ۱۹۷۳ . وعلى الرغم من ان الاسطول البحري العربي ؛ قد سجل موا 
ملحوظاً خلال الفترة الواقعة بين عام ۱۹۷۰ وعام ۱۹۷۹ كما يظهر الجدول رقم )٢(‏ ء الا ان هذا 
النمو وهذه النسبة ضئيلة جدا بالقياس الى حجم الاسطول البحري العالمي ولاسیما ان التقديرات 
تشير الى ان الاسطول البحري العربي لا ينمل اكثر من ٢‏ بالمائة من التجارة البحرية العربیة مع ان 
هذه التجارة تشكل كا اسلفنا حوالى ثلث التجارة البحرية العالمية . ولدى تحليل الاسطول 
البحري العربي لعام ۱۹۷۹ نجد أن مجموع حمولة ناقلات النفط العربية يتعدى عشرة ملايين طن : 
ساکن ء تلیها سفن البضائم العامة التي بلغ جموع جولتها اکثر من ثلائة ملایین طن حسب 
ما هو مذکور في احدول رقم (ه) . 


جدول رقم (۳) ` 
التجارة البحرية للاقطار العربیة . لسنة ۱۹۷۷ ( بالاف الاطنان ) 


الاردن 

الامارات العر بية المتبحدة 
الیحرین 

تونسس 

الحزائسر 

الجماهيرية العر بية الليبية 
ا حمھوریة العر بية السورية 
الودان 

الصومال 

العراق 


المملكة العربية السعودية 
موریتائیسا 

الیسن 

الیمن الديمقراطية 


ويلاحظ ان حدائة تطور الاسطول البحري العربيء قد ادت الى اعتماد تصاميم متطورة 
للسفن سواء بالنسبة الى الاحجام او الى النوعية . ففي الوقت الذي وصل فيه حجم اكبر ناقلة نفط 
عربية الى 4۰۸/۰۰۰ طن ساكن 5 تقريباً » نجد ان هناك سفنا عربية خاصة لنقل الاوعية النمطية 
والغاز واخرى للدحرجة الآلية . وكل هذا يدل على تفاعل مستمر مع التطور البحري العالمي . 

وقد انعكست هذه الحقيقة على اعمار السفن العربية» اذ لا يتجاوز متوسط عمر ناقلات 
النفط العربية مثلا ثماني سنوات ۰ وسفن البضائع العامة عشر سنوات » في الوقت الذي يصل فيه 
متوسط عمر السفن العربية لنقل الحيوانات الحية الى ۲۱ سنةء وناقلات السمنت الى ۲۸ سنة . 


۳۹۰ 


جدول رقم (4) 
تطور الاسطول البحري العربي 


الاردن - ۱۳.۰ 


الامارات العربية المتحدة تحضف Yoty\¥‏ 
البحریسن ۱۹۰ ۳۳:۷ 3۹ 
تونس ۲۱۷ "۸٥۵‏ ۸ 
ا حزائسر ۳۹۹۹۷ 1۱۹3۰۰ ۸۷۹ 
الجماهيرية العربية الليبية ۳.01 مر سڈ ۲ 
الجمهورية العربية السورية f‏ ۲ شارت 
جیبوتسی "۳ > ۳۳۹۰ 
السودان م 0404 ۳ءء" 
الصومال o4‏ او رفک فا ۳۷۷۲ 
العراق YY {Voit TYA‏ 
۵ ۳۳۸ ۹۹ 
۱۷۰ ينف ٥۳‏ 
1۷۹٦ ۹۹4۸1٦‏ ۰ءء" 
لحاس ۳o17 Y{AVo*‏ 
٦۹1۱ ۳۸۷۰۱ TAVE!‏ 
:. ۱ ۵( ۹۷۰ 111 
المملكة العربية السعودية OA:‏ ۲۸۰۰۵۱ ۱-2۵-9۳ 
موريتانيا - At‏ ۱ 
الیسن ۱1:۳ 1۸0۰ 1۸0۰ 
الیمن الديمقراطية ۱۱۹۲ ۷:۷۹ ۱۹۰ 


: احتسب من : سلمان داود سلمان ء « الوضع الراهن للنقل البحري العربي وامكانية تنشيط هذا 
النقل و یہ الاقتصادية العربية » ۱۹۸۰ . 


كذلك تعتبر بعض الشركات البحرية العربية في عداد كبريات الشركات البحرية العالمية ء 
وت جو البحرية لنقل النفط وشركة الملاحة العربية سار جس النفط 


وتقوم سفن الاسطول البحري العربي بشکل عام بالتركيز على نقل جزء من التجارة 


۲۱ 


القطرية ء غير أنه بانبثاق الشركات البحرية العربية الشتركة بدأت الخطوات الاو في طریق 
الوصول الى سياسة عربية مشترکة. فابتدأ التنسيق والتعاون للسيطرة على حركة التجارة البحرية 
العربية بشكل يؤدي الى تفاعل اكبر بین هذا الاستثمار العربي المشترك وبين الاقتصاد القومي 
وکا اسلفنا سابقاً > فإن مساهمة هذا الاسطول في نقل التجارة البحرية العربية متدنیة جداً بسبب 
صغر حجم هذا الاسطول . ويتركز عمل سفن الاسطول البحري العربي على الخطوط اللاحية 
الخارجية التي تربط الاقطار العربية بدول العام . 


ثالثاً : التحارة البحرية بين الاقطار العربية 


يقدر حجم التجارة العربیة لعام ۱۹۷۷ بحوا لی ١4‏ مليون طن يشكل منہا النفط حوالى ۹ 
ملایین . ویساهم النقل البحري بنقل حوا لی ٥‏ بالائة من الملايين الخمسة ال تبقیة من ا حمولات 
التجارية عدا النفط . 

وتعود ضآلة هذه النسبة الى ان حركة التجارة ء بین الاقطار العربية ( عدا النفط ) هي في 
معظمها بین اقطار عربیة متجاورة پلعب النقل البري بینها دوراً متميزاً . وما ضالة حجم التبادل 
التجاري بين الاقطار العربية الا انعكاس لعدم‌بلوغ ادف النشود في تنسیق جدي بین الاقطار 
العربية في طریق التکامل الاقتصادي » اذ تشکل نسبة التجارة بین الاقطار العربية حوالى ۵ ,۱ 
با مائة من التجارة الخارجية العربية . 


جدول رقم )٥(‏ 


الاساطيل البحرية العربية حسب علم التسجيل حتى تموز / یولیو ۱۹۷۹ 
( بالاطنان الاجمالية المسجلة بالاطنان الساکنة)() 


۳ 7۲ 


۰0 ۷۹ 6 لاه ۰۱ ۱۹۰ ۰ 101 
تر ا (EA‏ ۱۳۲ مم (۸۸۹ 0۸ ۷۲۱۷ (Yer‏ 
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YY ۰ 

(4 AYE) 
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)۲ ۱۱۲ f1) 


۷۲ ۹ 
(ITA ۳۲۷ 


۱ o1 ۰ 
)۲ ۱۸ ۲۳۸( 


۱8۲ ۰ 
)۲۳۲ ۰۱۰( 


Vf 
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114 ۶ 
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۲ كن 
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۲۱ ۰۶ 
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۳۲۸ ۰ 
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۸ ٤ 
0۲۰ ۱۸٤ 

٤ ۳۰ 
(IAF 1۸4) 


۳۳ 


۱۹۹۹ 
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۳۴۰ 
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۱" ۱ 
۱ ۸۷۲ ۱۱۹( 
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)۱ ۰۰6 1۵۲( 
۳۱ ۹ 
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۳ 41 

۳ ۳۵۵( 


۱ ۳۲۸ ٢ 
)۲۳۰۷۷۲۰( 
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۲۲۰ ۵۶ 
(e1 ٠٦٦( 

۲۱ ادك 
CF ۸۹۱(‏ 


تابع جدول رقم )٥(‏ 


الجمو ع 


اليمسن 1 515 ۹ ۱ 
سل لا عو ےت 
لمن كخم o ۶ ۳ Ye ١‏ ۷۶۰ ۱۰ 
اس اس ا _ لس ا ات اسب 
{AT ۰ 46۷ 4۷۱ | 1° ۰۳۶ ۸‏ ۳ | لوه ۱ ٦‏ ۹۸۰ ۸ ۸ ۱ 


: انکتاد ( جنيف ) . 


وقد ادت ضالة مستوی التبادل التجاري وعدم انتظام انسیاب البضائع بين الاقطار العربية 
الى عدم اهتمام الناقل البحري العربي بهذه الحركة نتيجة توافر البدائل التجارية الافضل » حتی 
اصبح عدم الاهتمام هذا یشکل في الوقت ا حاضر احد العوائق الرئيسية في ظروف مستجدة » 
تبعث على امل توافر مستلزمات زيادة التبادل التجاري بين الاقطار العربية . وبهذا اصبح تقدیم 
خدمات الثقل البحري بين الوانیء العربية عرضة لتوافر حمولات اقتصادية للسفن التي یصادف 
ترددها على تلك الموانء » اضافة الى اضطرار التجار الکبار انفسهم الى توفير بعض وسائل النقل 
البري التي غالباً ما تکون موجهة لخدمة هدف تجاري ضیق . 

لقد توصل الباحث من خلال الدراسات ا یدائیة التي اجریت » والقابلات الشخصية مع 
كثير من ذوي الصالح الحقیقیة في التجارة بین الاقطار العربية الى ان ضعف خدمات النقل 
البحري » وبخاصة النتظمة منہا > یشکل عائقاً امام الاستجابة القريبة والبعيدة الدی لتطلبات 
السوق العربية من البضائع . 

بل ان خدمات وتسهیلات النقل البحري القدمة للبضاعة الاجنبية اصبحت عامل أساسياً 
في عملية تفضيل السلعة الاجنبية في السوق العربية . ویعود هذا بشکل اساسي الى ان كثيراً من 
المنتجات العربیة لوجھة للسوق العرية تحمل اعباء عل شکل اجور شحن اکب من تلك الي 
تتحملها السلعة الاجنبية نفسها . ومرد ذلك الى عوامل كثيرة اهمها ضالة حجم الشحنات 
العربية » وعدم وجود خطوط ملاحية منتظمة ومباشرة بین الاقطار العربية . فمعظم البضائع 
المنتجة في الغرب العري مثلا تنقل اول الى الوانیء الاوروبية لاعادة شحنها الى السوق پوت 3 
وبذلك تتحمل تكاليف اضافية تقلل من منافستها للبضاعة الاجنبية في السوق العربية . 


وعل الرغم من ان بعض الاقطار العربية عمدت الى محاولة تأسيس خطوط ملاحية بين 
الوانیء العربية فإنها لم تستطع حتی اليوم إنجاح هذه الشاریع . ونذكر منہا مشاریع مشتركة بين 
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موریتانیا والغرب وا حزائر وتونس ولیبیا » ثم مشروع ربط موانیء الجزائر وتونس والاسکندریة 
وبيروت بعضها ببعض . كذلك لم یفلح مشروع آخر لربط الجزائر بالخليج العربي حتى البصرة . 
وبعدها دأبت اقطار المغرب العربي على دراسة امكانية فتح خط ملاحي بین موانئها فقط » وحمدت 
الدراسة ایضاً لعدم جدوى المشروع من الناحية الاقتصادية . ويعاني السودان عدم تجاوب السفن 
الاجنبية والعربية على حد سواء مع متطلباته التصديرية للمحاصيل الزراعية » اذ یضطر الصدر 
السودانی الى دفع اجور شحن مضاعفة بالنسبة الى تلك التي تدفع على خطوط بحرية ممائلة . 


وكذلك تعاني صادرات اقطار عربية اخرى 2 مثل العراق والبحرین والكويت 2 المصاعب 
نفسها بالنظر لعدم . جدوی احجام بعض صادراتہا من الناحية الاقتصادية على السفن الي 
تشكل موانیء يعض الاقطار العربية جزءا من خطوطها الملاحية ۔ 


وتجدر الاشارة هنا الى أن معظم الجهات المعنية بالتبادل التجاري اكدت صيغة واحدة 
رغم تعدد الاقطار العربية التي تنتمي الیھاء أنه يكن ان يصل حجم التبادل التجاري الى خمسة 
اضعاف حجمه ٢‏ حالی خلال مدة لا تتجاوز سنتين او ثلاثا فيا لو كان هناك خطوط بحرية منتظمة 
بين الاقطار العربية . ویفسر ذلك بان المصدّر او النتج العر بي يستطيع ؛حتی يضمن توافر خدمات 
النقل المستقبلي لبضاعته الى الاقطارالعربية ءتطویر انتاجه والالتزام سلفاً امام الستورد پالکمیات 
والاوقات والاسعار وهذا ما لا یستطیع توفیرہ فی الظروف الراهنة ۔ 


رابعاً : الوانیء البحرية العربية 


تختلف معا حة موضوع الوانء البحرية العربية عن معال حة موضوع الاسطول البحري نظراً 
لان التوسم الذي حصل في طاقات الوانىء یتناسب بشکل عام وزيادة حجم التجارة البحرية 
العربية » بل يزيد عن حاجتها . وبخض النظر عن جنسية ناقل هذه التجارة » وکون الطلب على 
خدمات الوانیء العربية بصورة عامة بمقدار حجم التجارة البحرية هذه الاقطار . فانه يمكن القول 
ان الوانیء البحرية تشکل الشریان الحيوي لتدفق الصادرات والواردات من وإلى الاقطار العربية . 
وهی في اطار احتصاصنا حلقة ذات اهمية خاصة في سلسلة النقل تتغیر فیها وسيلة نقل البضاعة من 
بحرية الى برية وبالعکس » بل يتعدى دور الميناء ذلك في اکثر الاحيان لیشمل مساهمة ملموسة في 
عملیات التصنیع والتخزین والترانزیت . 

وقد تطورت الوانیء العربية كا ونوعاً » واستجابت طاقاتها للتجارة الخارجية العربية 
التضاعفة . بل ان بعض الوانیء العربية قد شهد قفزات نادرة في حجم التجارة البحرية القادمة 


اليةن وشن غريا القول بان بعض الوانء البحرية قد عانی كثيراً نتیجة هذه القفزات في حجم 
التجارة 3 وی بعض الاحيان نتيجة قصر النظر في السخطیط العلمي لطاقات الوانیء والتابعة 


۳۱۵ 


الدورية لستلزمات التجارة الخارجية . وعلى النقيض من ذلك هناك موانىء عربية شهدت توسعاً 
كثيفاً جاوز كل السابات العلمیة لاكثر الافتراضات تفا لآ > واصبحت ذات طاقات اضافية 
شکلت. سواء على الستوی القطري او القومي ۰ مرا للموارد العربية التي كان من الاجدر ان 
تستثمر في مشاريع بحرية وغير بحرية اكثر ملاءمة للاقتصاد الوطني والقومي . 


ولتسهیل دراسة وعرض التطور الكمي والنوعي للموانیء العربية نقسم الوانیء العربية الى 
مجموعات اقليمية : هي موانیء شمال افريقية » والوانیء الواقعة على الساحل الشرقي للبحر 
الابیض التوسط » وموانیء البحر الاحمر والبحر العربي ؛ وموانیء الخليج العريي . 


فبالنسبة الى موانیء شمال افريقية تشهد النطقة تطوراً محافظاً بالنسبة لوانیء ا حمولات 
التجاریة » وتطوراً مطرداً للموانیء النفطية ء وبخاصة الاقطار الصدرة للنفط مثل ا جزائر ولیبیا . 
کیا هو مبین في جدول رقم )٦(‏ تكيّف هذه الاقطار تطور موانٹھا بالشکل الذي یتناسب » وطبيعة 
تبادها التجاري مع البلدان الاوروبية » وبخاصة مع موانیء جنوب اوروبا في حوض البحر 
الابیض التوسط . 


اما بالنسبة للموانیء العربية الواقعة على الساحل الشرقي للبحر الابيض التوسط فیظهر 
الجدول رقم 3 الوضع الراهن ها والتوسعات التوقعة . ویتبین من هذا ا حدول أن الوانیء 
اللبنانية التي لعبت فی السابق دوراً بارزاً في خدمة العمق الاقتصادي المتمثل بالعراق وغيره » 
اصبحت » لظروف معروفة › تعاني مظاهر التخلف وتشکل منفذاً انرب استثنائیاً حتى للبنان 
نفسه . على ان هذا » لا ینم من القول بان هذه الموانىء تمثل طاقة خدمية كامنة لاقطار شرقي 
البحر الابيض التوسط متی عادت الظروف الى حاضا الطبيعية . 


كذلك فان ملاحظة طاقات الوانیء السورية لا تبعث على الارتياح من وجهة النظر القومية اد 
يجب ان تلعب هذه الموانء دوراً اكثر بروزاً في خدمة النطقة ككل » شانا في ذلك شأن الوانیء 


ولكننا حين نطلع على الوضع الراهن للموانیء العربية في الخليج العربي نتوصل بسرعة الى 
الاستنتاجات التي سبقنا اليها كثير من خبراء النقل البحري . وتكمن المشكلة في الخليج العربي في 
ان التوسع الذي طرأ على هذه الموانىء لم يعتمد الاسلوب العلمي المنطقي في التخطيط . فهناك 
موافء تطورت بشكل متحفظ آثر سلبياً على طاقاتها وتشغيلها ء وبالتالی على اقتصاد بلدانها » 
واخرى شهدت قفزات فجائية في عدد ارصفتها » بسبب عدم الدقة في توجيه الاستثمارات . هذا 
في الوقت الذي تدعو المصلحة الوطنية والقومية الى التعاون والتنسيق ء لا في جال تطور الوانیء 
وحسب » بل في جال سلسلة النقل كاملة ( اي البحري والبري ) ایضاً . وان التطلعات المخلصة 
تذهب الى ابعد من ذلك بكثير بكثير » فتأمل في ترشيد الاستثمار في حلقات هذه السلسلة بين المناطق 
ا لمغرافیة العربیة كالخليج العربي وشرق المتوسط . 


۳۹۹ 


۲۷ 


جدول رقم )٦(‏ 
الموانىء البحرية العربية 


التمطية والدحرجة الآلية 


الدحرجةالالیة والاوعيةالنمطية 


الامارات العربیة الرویس النفط ومشتقاته والغاز السائل 
التحدة ابو اللجوش نفط 

جزيرة داس نفط 
١‏ الغاز السائل 


هالات البراس نفط 
جیل ظانا لفط 
میناء زايد عامة ۲ اوعية غطية 
۱ الدحرجة الآلية 
ارصفة ساحلية 
میناء تتح 
جبل علي ٦٦‏ رصیفاً متنوعاً للحمولات 
العامة + الاوعية اللمطية + جدواه الاقتصادیة 
منطقة حرة 
توسع الى ۳۵ رصیفا 


۳۸ 


تابع جدول رقم (۲) 


الامارات العربية 
التحدة / تاپع 


حلق الوادي 


مشتقات الثفط 

الاوعية ال لتمطية والدحرجة الآلية 
اخمولات ا متدحرجة والأوعية 
النمطية والعامة 

الاوعية اللمطية 


ساحلية + الدحرجة الآلية 


نفط 
الغاز السائل والاسفلت 


۳۹ 


تابع جدول رقم )٦(‏ 


حلق الوادي / تابع 
بئزرت - منزل بورقيبة 


بالاضاقةا ی٢‏ رصیف على 
جزيرة اصطناعية 


۳۳۰ 


تابع جدول رقم )٦(‏ 


۰ مترأً- عامة 


f‏ متر الدحرجة 
۰متراً الاوعية النمطية 


۲۲۱ 


تابع جدول رقم )٦(‏ 


ارصفة اضافية لحد طول 
کلی ٥٤٤٤‏ هتر 


رصيف للاوعية النمطية 
الدحرجة الآلية والحيوانات 


تصدير التفط العراقی 


۳۳۲ 


تابع جدول 


)٦( رقم‎ 


الفوسفات والیوریا وا خامات 
نقط 


الى الاوعية النمطية 


YY 


تابع جدول رقم )1( 


۲ عوامتان 

۱۳ 

۲ جزیرتان اصطناعیتان 
۲ عوامتان 


۲ جزیرتان اصطناعیتان 


توسعات الى ۸ ارصفة 
حولات عامة ورصیف للتفط 


الميئاء الريسي للغط ٿا 
اکبر ميناء نفطي في العالم 


۳۳ 


تابع حدول رقم 10( 


۸ من ضمتها ٤٨۸‏ عوامة 


۰ متر 


عامة ونفط وخامات 


الخضر وات والقواکه 


اسمنت وسلفات 
سلفات وخامات السلوريك 


الدحرجة 

الاوعية النمطية 

النفط 

الركاب 

عامة وتسهيل عبور قناة السویس 


خاصة الاوعيه للاغراض 


اضافة ارصفة جديدة وبئاء 
ميناء جديد( الدخيلة ) غرب 
الاسكندرية 


دراسة توسيعللميتاء ومن ضما 
للاوعية اللمطية والدحرجة ١‏ 


۳۳۵ 


تابع جدول رقم )٦(‏ 


SBM ۱ 

3 

SBM ¦ 
عوامتان‎ ١ 
٥ 


١‏ بحري 8871 لانبوب تناك 


o 


6 متراً 


إن 


SBM ۲ 


حجر الفوسفات 
عامة واوعية نفطية وركاب 
نفط 


منتجات الحديد والصلب وز راعیة 
فوسفات 

نفط وغاز 

نف 


اكبر المصافي الغر بيةيوز 
المشتقات بواسطة 
سفن صغيرة 


۳۳۹ 


تاپع جدول 


)٦( رقم‎ 


ا حدیدة وا حرف الاصغر 


الصويرة 


نفط ونبيذ 

عامة وخامات ورکاب 
فوسفات 

خامات 


الاوعية اللمطیة 

ا حمولات السالبة 

الدحرجة الآلية 

نفط ‏ جزر اصطناعية 

عامة 

الدحرجة الآلية والاوعية النمطية 
السمنت 


۳۳۷ 


تابع جدول 


)٦( رقم‎ 


وليس خافیاً ان التطور التكنولوجي في وسائل النقل البحري الذي كان في اکثر الاحيان 
نتيجة المشاكل الداخلية التي عانتها الدول الصناعية قد فرض نفسه قبل الحاجة اليه على الدول 
النامية ومنها الاقطار العربية . ولا عجب في ذلك » فالدول الصناعية هي كا اسلفنا سابقاً المهيمنة 
بشكل اكيد على وسائل النقل البحري ء بالاضافة الى كونها مصدرة البضائع الرئيسية للدول 
النامية » وبالتا لی فهي قادرة على فرض الحديد من الاساليب التي تلائم التطورات الاقتصادية 
والا جتماعية والسياسية فیها . 


جدول رقم (۷) 
متوسط وزن البضاعة الفرغة وعدد 


میناء راشد (دپ) ۷۱ ۳ 


میناء زايد ( اي ظبي) 1۱-۰[ 
ميتاء صقر (رأس الخيمة)» | ۱۱۱۱۳۲ 
میناء خالد رالشارقة) ۰ ۱۰۹۶ 
میناء سلمان ( البحرين ) 10‘ AYY‏ 
میناء الشویخ ( الکویت) ۰ ۱۸۹ ۶ 
میناء قابوس ( عمان) ۷۰ ۷۳۳ 


الصدر : احتسب من : ابراهیم مكي ‏ « الوانیء البحرية فی منطقة الخليج العربي »» التجارة ( آذار / 
مارس - نیسان / ابریل ۱۹۸۱) . ۰ 

ومکذا استقبلت الوانیء العربية الاوعية النمطية وغیرها في وقت مبکر » وبدأت بسرعة 
مذهلة في الاستثمار بتوسعات كبيرة باهظة التکالیف في موانٹھا تلبية لرغبة الناقل الاجنبي الذي 
جاءنا بکامل معاناة بلده الاقتصادية . بل ان هذا الاتجاه ولد روح النافسة غير الثمرة بین الوانیء 
العربية نفسها لاستقطاب الحركة الاولى بن البضائع المنقولة بالوسائل المتقدمة تكنولوجياً لضمان 


۲۲۸ 


ديمومة الاستفادة من اي استثمار في موانگها وهکذا اصبحت الوانیء العربية تستقبل الزید من مثل 
هذه السفن التي تعمل بسلوكية ابعد ما تکون عن سياسة الترشيد التي تژول عادة الى تقلیل 
تکالیف النقل الباهظة التي یتحملها الستهلك العربي . وهکذا ء وبدلا من ان تستقبل الوانء 
العربية عدداً اصغر من السفن القادمة لتفریغ اعداد مناسبة واقتصادية من الاوعية اللمطیة » نری 
حصتها لا تتعدى حمس حصة نظيراتها من الوانیء الاوروبية التي تتردد عليها السفن نفسها . 
وهذا يدل على عدم اتباع اسلوب الاستثمار السليم » ناهيك عن زيادة الكلفة على الدولة 
والستهلك . ما يشكل عائقاً في وجه نمو صحي متكامل الحلقات للصناعة البحرية العربية » سواء 
عل النطاق القطري او القومي . ویوضح انول رقم (۷) متوسط الخاويات الفرغة .في موانیء 
الخليج العربي » من السفينة الواحدة خلال عام ۱۹۷۹. 


وا ی جانب ما بظهره ا جدول رقم (۷) من مدی الاعباء ا مالیة والبشرية المائلة التي تتحملها 
الموانیء العربية ء والتي تضیف حسب راینا اعباء احری تعوق نمو صناعتها البحرية » نود التأكيد 
بان التخطيط لتطویر الوانیء البحرية العربية يجب أن يخرج عن الاطار التقليدي التبع في الدول 
الصناعية ء وان يأخذ في الاعتبار العلاقة الوثيقة بین كلفة الاستثمار قي الموانىء وكلفة انتظار 
السفن للرسو التي یتحملها بالنتيجة الستهلك العربي . 

ولایضاح هذا الوضوع نشير الى أن التخطيط لتطویر اي میناء یعتمد عادة على مؤشرا 
احصائية تعطي تصوراً عن معامل استغلال الارصفة حسب الاحصاءات التأريخية » ویسعی 
لاقامة معامل استخلال نموذجي . ویغیب کذلك عن بال بعض الخططین لتطویر الوانیء ان یقوموا 
بعملية توفيقية في التخطیط بین معامل استغلال الرصیف ہوبالتالی كلفة الرصیف ‏ وبين كلفة 
انتظار السفينة ومعها كلفة البضاعة الخزونة في هذه السفينة . فالتخطيط السلیم لتطویر الموانىءيتم 
كا نعلم عن طریق اتباع المؤشرات البيانية الواردة في الشکل رقم (۱) . 

وعلى الرغم من ان انتاجية الرصیفت بالاطنان الطلقة تزداد ء كلا ازدادت معامل استغلال 
هذا الرصيف فان ذلك سيكون حت على حساب كفاية اداء اعداد كبيرة من السفن النتظرة دورها 
للرسو » وبالتالی يتحمل المستهلك والاقتصاد القومي النتائج السلبية هذه النظرة الضيقة لخطط 
الوانیء . وعليه يكون التخطيط السليم لتطویر الميناء باتباع اسلوب الموازنة بين استثمار الميناء 
والتكاليف الباهظة التي تدفع للناقل البحري نتيجة انتظار دوره في الرسو . 

وقد دأبت الدول الصناعية على اعتماد معامل استغلال في حدود ۷۰ بالمائة لارصفة 
الحمولات العامة و ۳۰ بالمائة لارصفة الموانىء التخصصة كالنفطية مثلاً . وما انفكت عدة دول 
نامية تحذو حذوها . ولكنا ندعو بكل امانة الى ان تكون ارقام تخطيط ادارة الميناء لمعامل استغلال 
الارصفة اقل من هذه الارقام ء وبخاصة بالنسبة الى ا حمولات التجارية » وضخامة تكاليف 
انتظار السفن للرسو › وازدیاد قيمة البضاعة المحملة على هذه السفن » وعوامل اخری ا علاقة 
بالكفاية الانتاجية وكفاية الاداء في هذه الوانیء » وطبيعة اقتصاد الاقطار العربية . وفي ضوء هذا 
المقياس يحدد عدد الارصفة الواجب اضافتها الى الميناء » او عدد ارصفة الميناء ال دید . 


۳۳۹ 


شکل رقم )١(‏ 


الكلفة 
السنوية 


الكلفة السنویة للرصیف ٩‏ اط ئن 


ا ۰ بامائة ۰ بالمائة 


۰ بامائة ۰ بالمائة 


معامل استغلال الرصیف 


وما يقال عن التخطيط للمیناء الواحد في قطر عربي يقال عن التتخطيط لوانیء القطر نفسه او 


خامساً : الخدمات البحرية الاخرى 


تتطلب اعمال الموانیء فی العادة توافر کثر من ا خدمات المكملة لعملیات السفن 2 ائناء 
وجودھا فی هذه الوانیء ۰ وکدلك لتطلبات البضاعة الارة مپذه الوانیء . ومن ذلك توافر 
التجهیزات الختلفة والاستجابة لمتطلبات السفن الاخری » کالوقود والاصلاح. . . الخ . 


وقد توافرت هذه ا حدمات منذ القدم في الموانىء العربية » ولکن التطور النوعي في هذا 
الجال لم يتم الا خلال السنوات الاخيرة . حین انشئت صناعات اصلاح السفن في الوانیء العربية 
بفضل استثمارات قطرية وعربية مشتركة . وهکذا قامت ورش صيانة واصلاح السفن في بعض 
الاقطار العربية کالعراق » والکویت » ولینان » ومصر ‏ وغیرها ء وسجلت السنوات الاخيرة 
قیام الصنع العربي لبناء واصلاح السفن في البحرین التابع لنظمة اوابك . كا أن هناك نوعاً آخر 
من المؤمل ان تنشئه هذه المنظمة ف الجزائر » وكلاهما سیخصص لاستقبال ناقلات الفط 
العملاقة التي تصل احجامها الى نصف مليون طن . هذا بالاضافة الى افتتاح معمل قطري في دبي 
لا يقل اهمية عن هذه المشاريع » ومشاريع قطرية اخرى . ولا شك في ان من شأن هذه المشاريع 
المساهمة الفعالة في بناء صناعة بحرية متكاملة الجوانب تصل في النهاية الى اكتفاء اقليمي في مجالات 
النقل البحري . 


سادساً : نحو سياسة بحرية عربية 


يعتمد قياس اهمية النقل البحري لاي دولة او اقليم على اهداف هذا النوع من النقل وعلى 
السبل الكفيلة بتحقيق هذه الاهداف . ولذا فإن اهمية الصناعة البحرية العربية تقاس بمدى 
اعتمادها على رو ية سياسية اجتماعية واقتصادية واضحة المعالم والاهداف . 


وفي سبيل ان يكون تحديد ا لاف من اتباع اي سياسة بحرية واضحاً ينبغي الوقوف امام 
حقيقة تاريخية هي ان عناصر النافسة الحرة في سوق النقل البحري العالي قد لعبت دورا ملموسا 
حتى نہایة القرن التاسم عشر(۱) . ثم ابتدأت تدخلات الدول التمييزية الختلفة بشکل واضح 
وبخاصة بين الحربين الاو ی والئانية . وابتدأت هذه التدخلات تتخذ اشکالا معلنة وغير معلنة 
كتشريعات وطنية واقليمية » عغضوضاً بعد ا حرب العالية الثانية » وعقب ذلك استعداد لاتباع 


ر۱) على انه تجب الاشارة الى ان الدول البحرية العریقة في القرون الوسطى مثل اسبانیا والبرتغال وانکلترا 
وفيئيسيا قد مارست بعض المارسات التمييزية لمصلحة اساطیلها الوطنية لاسباب حربية واقتصادية . 


۲۳۱ 


سياسة بحرية محددة لکل دولة او لکل مجموعة دول . وكان سبب هذه التدخلات ؛ وتحدید 
السياسات البحرية الختلفة »التي كثيراً ما تعنی مارسات تمییزیة هو وجود التناقضات‌العديدة في 
النقل البحري العالي > وعدم نمو هنم الصناعة بالشکل الذي تریده الدول الصناعية المختلفة . 
وتعتبر السياسة البحرية الوطنية عنصراً من عناصر السياسة الاقتصادية الشاملة التي حدد اتجاه 
الدولة ء او محموعة الدول » بالنسبة للصناعة البحرية بشكل عام . ويمكن فهم السياسة البحرية 
في هذا المجال على انبا مجموعة الاجراءات الاقتصادية والقانونية والادارية التي بواسطتها تغارس 
الدولة ء او الدول الاقليمية مجتمعة » سلطاتها بالنسبة للاسطول الوطني » والوانیء» وسائر 
الجوانب البحرية ء اي تحديد موقع ودور هذه الصناعة في الاقتصاد الوطني وسوق النقل البحري 
العالي . وبالتالي حدد هذه السياسة الوطنية نظرتہا بشکل او بآخر الى الصناعة البحرية للدول او 
مجموعات الدول الاخری . وستأي لاحتاً على ذكر بعض هذه المارسات التمييزية» لدی 
الکلام على السياسة البحرية العربية الطلوبة . 

ولیس بخاف الیوم ان التنظیمات والاتفاقیات البحرية الدولية » كانت قد ابرمت في ظروف 
لم يكن للدول النامية فیها تأثير یذکر ‏ وبالتالي فقد انعکست فیها الصالح الضيقة للدول 
الصناعية . وشهدت السنوات الاخيرة تحركاً واسعاً للدول النامية من خلال التفاتها الى اهمية تطور 
صناعتها البحرية في اتجاه التأثير في مجریات الاحداث الدولية للوصول الى معادلة متوازنة للمصالح 
تنعكس في العلاقات الدولية . وقد اتبعت هذه الدول في الآونة الاخيرة عدة سياسات بحرية 2 
کان ها تأثير ايجابي ملموس على اقتصادها السوقي . ولقد صحت التوقعات التي 060 
الختصین بأن زیادةعدد التشریعات الوطنية التمييزية في النقل البحري تژدي الى الضغط باتجاه 
اجاد تشریعات دولية اکثر ملاءمة لظروف الدول وحاجاتہا » وبخاصة الدول النامية . 

ولیس ادل على ذلك من انبثاق اتفاقات دولية کمدونة قواعد السلوك لاتحادات ال خطوط 
الملاحية النتظمة عام ۱۹۷۶ ۰ وغیرها من الاتفاقات التي تعترف بحقوق دول العالم في الساهمة في 
نقل تجارتها ا خارجیة على اساطیلها الوطنية وضرورة التشاور » قبل الاقدام على استخدام 
الاسالیب التکنولوجیة التطورة في النقل . 

وکذلك کان للدول النامية تأثير ملحوظ في صیغة اتفاقية النقل الدولي التعدد الوسائط التي 
انبثقت في آذار / مارس ۱۹۸۰ وغیرها من الاتفاقات . وبدأت تمارس ضغطاٍ فعالا في بلورة 
الافکار الطروحة على الساحة الدولية لايجاد نظام بحري عالي مقبول . ویجب الا یغیب عن بالنا 
انه ما كان للدول النامية ان تحقق جزءاً من اهدافها في حماية مصالحها البحرية لولا الزيادة الفعلية 
التي حققتها بفضل اضطلاعها بالصناعة البحرية عن طريق موانئها واساطيلها البحرية . 

وبناء على ما تقدم ء وعلى الوضع الراهن للصناعة البحرية العربية » با في ذلك الوانیء 
والاسطول البحري العربي وسائر الخدمات البحرية والتطورات الدولية في هذا المجال » يتضح لنا 
انه يتوجب على الاقطار العربية ان تختار السياسة البحرية التي تلائم مصا ھا الوطنية » فتقوم 
مجتمعة بتوحيد سياستها البحرية وفق استراتيجية واضحة الاهداف. كما يتبين ان الجموعة الدولية 


۳۲ 


مجتمعة قد اقرت انبثاق اتفاقیة دولية للنقل الدولي التعدد الوسائط في ايار / مایو ۱۹۸۰ وهی التى 
تشمل كافة وسائل النقل الجوي والبحري والبري وغیرہ ء با فیها الموانیء » وهذه فرصة مناسبة 
بنظرنا للانطلاق نحو تحدید اسس اولية لسياسة بحرية عربیة تكون الاتفاقية اطارها العام . 
وتتحدد السیاسات التفصیلیة وفق التطورات التالية : 

بالنسبة للنقل بشكل عام . تعتمد اتفاقية النقل الدولي التسدد الوسائط لعام ۱۹۸۰ 
وتستخدم اطاراً لسياسة نقل عربية موحدة على ان يكون التنسيق والتعاون والترشيد كاملا بين 
شبكات النقل للاقطار العربية بالنظر لتمتعها مجتمعة بموقع جغرافی متميز يضمن الاستفادة 
القصوى من الممرات البرية والمائية والبحار والمحيطات . وبالنظر لوجود اختلافات قد تكون 
جوهرية بعض الاحيان حول درجة التطور والنموبين الاقطار العربية » ينبغي الشروع ببرنامج 
استثماري عرب موحد لتطوير شبكة النقل بالشكل الذي يضمن استغلالاً افضل للموارد المالية 
والبشرية وصولا لاستغلال امثل لايجابيات اتفاقية النقل الدولي المتعدد الوسائط . ولقد سبق ان 
طرح على الساحة العربیة اقتراح(١)‏ بتأسيس شركة عربية مشتركة للنقل الدولي التعدد الوسائط 
تشكل في نظرنا استکمالاً للاتفاقية المذكورة وتساعد على زيادة سيطرة الاقطار العربية عل حركة 
تجارتها الخارجية وصولا لاتباع سياسة الترشيد في حركة تكاليف النقل وفق استراتيجية نقل واضحة 
الاهداف . هذا اضافة الى ضرورة تشجيع قيام شركات عربية قطرية تؤدي جزءا من مهمات 
الشركة المقترحة . 

كما يتوجب التأكيد بأن الضرورات الاقتصادية والعسكرية في حالتي السلم وا حرب تتطلب 
ان تكون هناك منافذ عدة كمسارات بديلة للبضائع الاستراتيجية وغيرها . وتوفر المنافذ العربية 
الحالية هذا الشرط في حال الاتفاق على خطة من هذا النوع . وقد اثبتت الاحداث خلال ختلف 
الحقب الزمنية بأنه لا وجود لاكتفاء ذاتي قطري عربي بالنسبة للنقل سواء في وقت السلم او في 
الحرب . وعند الايمان بهذا الواقم.یتوجب البدء بالتخطيط لمثل هذا المستوى من الاحتمالات . 

فهياكل البنية الاساسية في قطاعات النقل كافة تشكل العمود الفقري للمنطلقات لأي 
تخطيط لاحتمالات تحركات مفاجئة فورية مرحلية ودائمة في اوقات ا حرب . وليس ادل على ذلك 
من اسطول بري وبحري امريكي احتياطي تتجاوز طاقته الملايين من الاطنان يتطور باستمرار 
وينتظر الاشارة ليكون في خدمة المجهود ا حربي الامريكي . 

" وبالنسبة للمواق ۱ يتضح أن هناك قصوراً في التخطيط على المستويين القطري والقومي . 

فبعض الموانىء العربية استمر سنوات عدة في سعي حثیث للحاق بطلبات لم تستطع التنبؤ بها او 
م تستخدم الطرق السليمة للوصول الى تنبؤ صحيح لحاجاتها . وهناك من جهة اخرى موانىء 
ارتفعت طاقاتها الى اضعاف ا حاجة اليها في المستقبل النظور . وكل هذا يمثل هدراً في الموارد المالية 


(۲) سلمان داود سلمان ء « تطبيقات التقل الدولي المتعدد الوسائط في الاقطار العربية »» مجلس الوحدة 
الاقتصادیة العربية » ۱۹۸۰ . 


rr 


والبشرية العربية ويتطلب تنسیقاً اكثر في طریق اتباع سياسة ترشيد اکثر فعالية في استغلال طاقات 
الوانیء العربية ۰ وبخاصة في الناطق ذات الطبيعة ا مغرافیة الواحدة کا حخلیج العربي . 

وهنا تكمن اهمية اتباع سياسة بحرية مشتركة في جال الوانیء من شأنها تفادي تکرار 
الاستثمار وخلق ظروف افضل لتطور الموانىء العربية بكامل الخدمات المطلوبة » ومن ضمنها 
اصلاح السفن . وذلك من خلال التخطيط المشترك خدمات النقل وتوافر طاقات ا موانیء خلال 
اوقات الطلب العالي وتطويرها بصورة مشتركة . 


كذلك ينبغي أن يؤخذ بعين الاعتبار التغیبر المستقبلٍ في هیکل التجارة الخارجية العربية » 
وتأثير ذلك على متطلبات الوانیء العربية ء سواء ضمن القطر العربي الواحد او ضمن المجموعة 
العربية » وتوافق ذلك مع حلقات النقل الاخری التي تشكل مع الوانیء سلسلة واحدة . كما 
ال و ا الخليج العربي وموانیء شرق البحر الابیض 
التوسط . ولا خفی ان هناك اختلالاً واضحاً في الطاقات الحالیة والكامنة لموانىء المنطقتين 
العربیتین . وهذا الاختلال يشكل فی نظرنا خطراً اقتصادياً مستمراً على اقطار المنطقتين . لذلك 
ندعو خلصین الى اعتماد استثمارات عربية مشتركة في تطوير موانیء شرق البحر الابيض المتوسط 
وربطها بموانء الخليج العربي ورفع كفاية اداٹھا . كما نرجو ان توفق النظمات العربية العنیة الي 
اداء دور اكثر فعالية في جال تبادل الخبرة والمعلومات والتعاون والتنسيق بين الموانىء العربية وصولا 
لاعتبار كل ميناء عربي جزءاً لا يتجزأ من شبكة النقل العربية ضمن السياسة البحرية الوحدة . 

وبالنسبة للاسطول البحري . فقد ظهر لنا من خلال دراسة تطور الاسطول البحري العربي 
انه لا هثل استجابة حقيقية لمتطلبات السيطرة على حركة التجارة الخارجية العربية بالنظر لضآلة 
حجمه . وعليه ينبغي تطبيق توصيات وقرارات جامعة الدول العربية ومجلس الوحدة الاقتصادية 
العربية الداعية الى اعتماد مشاريع بحرية عربية قطرية ومشتركة لزيادة حجم الاسطول البحري. 
العربي فیتسنی له تحقيق وجود قوي منافس في المحافل البحرية الدولية . 

وقد ظهر نا جلياً انه إن لم يضطلع الوطن العربي بشکل مباشر بعمليات النقل ‏ فان اي تطور 
تكنولوجي او بدعة جديدة في طريقة النقل ستفرض عليه وتستمر في تحميل اقتصاده اعباء اضافية 
هوني غنى عنہا اذا تولت جهات عربية هذا النقل بالشكل الذي يتلاءم ومصا ھا . وقد لاحظنا ان 
هناك اعترافا دوليا بحق الدول النامية با مشاركة بنقل ٥٤‏ با مائة على الاقل من صادراتہا واستيراداتها 

على السفن الوطنية ء وبالتالي فقد تكون هذه بداية طيبة لاستراتيجية بحرية عربية بالنسبة 
للحمولات العامة المشمولة بهذه الاتفاقية . كا ان هناك اتجاهاً للاعتراف بحق الدول بنقل ٠٥‏ 
بالمائة من صادراتها واستيراداتها من ا حمولات السائبة على سفنها الوطنية . وا تغير بعض المفاهيم 
على الساحة الدولية بشكل يشجع الدول النامية على زيادة مساهمتها في السيطرة على حركة تجارتها 
ا لخارجیة . والوقت ملائم في غمرة ازدياد مساهمة الاقطار العربية في التجارة الدولية لكي ينمو 
اسطومٰا البحري سواء أكان على المستوى القطري او القومي باتباع استراتيجية واضحة بهذا 
الصدد . 


۳۳ 


وهنا تجدر الاشارة الى ضرورة دعم الاسطول البحري العربي الفني واتباع سياسة واصحة 
هذا الصدد تأخذ بعين الاعتبار اهمية تهيئة وتطوير الکادر البحري العربي عماد البحرية العربية . 
وهناك من وسائل الدعم الختلفة فيالعالم ما يكفي کا يستخلص من الجدول رقم(۸).کبا جدر 
الاشارة الى انه يتوجب بين فترة واخری امتحان كفاية السياسات التبعة لدعم الاساطيل الوطنية 
لتحقیق اهدافها وتقلیل سلبياتها على سائر المصالح الوطنية . 

وهكذا تقسم حماية الاسطول الى اهداف اقتصادية لا مجال للتعمق فيها سوى التأكيد بأن 
الدعم والحماية مطلوبان لنمو صحي للاسطول البحري العربي سواء أكان قطريا ام مشترکا . 

واما بالنسبة لربط الوطن العربي بشبكة نقل بحري عربي » فقد اطلعنا على المحاولات التي 
بذلت على هذا الصعيد وفشلها في اداء المهمة بالنظر لعدم استكمال مقومات نجاحها . 

جدول رقم (۸) 
الافضليات الممنوحة للناقل الوطنی في العالم 


الدولة الحمولة | النشغیل |القزوض)| الپناء شرف الدولة ٠‏ | حمولةلالتشفیل القروض - اسراب 
والرسوم والرسوم 


الدافارك 
برص 
كولوبيا 
فتزويلا 
الاكوادور 
ايرادا 
بريطانيا 


۳۳۵ 


وقد عمد الاتحاد العربي للناقلین البحريين مؤخراً الى تقديم مشروع تجري دراسة تمويله 
حالياً على شكل شركة عربية بحرية مشتركة تقدم خدمات ملاحية منتظمة للموانیء العربية وتربط 
الغرب العربي بمشرقه . وقد تقدمت خطوات تنفيذ هذا الشروع الذي يؤمل ان يخرج الى حيز 
التنفيذ خلال عام ۱۹۸۲ . 

ويولي هذا الشروع أساساً ا میة كبيرة لدعم الحکومات العربية بمختلف الوسائل وبخاصة 
في بدء تأسيسه . وينتظر ان تستجيب الحكومات العربية لمشروع مقام على اساس توفير مستلزمات 
زيادة التبادل التجاري بین الاقطار العربية وصولاً للتكامل الاقتصادي فی بينها . 


۲۳۹ 


اهمية المواصلات والنتل قحال نشوب 
الحرب مع العدوالصی یو 


دخیل على اٹھلا ی“ 


مقدم ےه 


یعتبر النقل احد عناصر الاقتصاد القومى الهمة كا یعدٌ احد العناصر المؤدية للنصر . 
ويطور النقل اما بتهيئة معدات جديدة او بتطوير الوجود ( مثل الطرق ‏ خطوط السكك - شراء 
اساطیل للنقل البحري او الجوي او البري - شبكة مواصلات - مطارات . . . الخ ) . ویجب 
الاستفادة في ا حرب من كل وسائل النقل التوافرة ء اذ لا توجد وسیلة نقل واحدة يمكنها توفير کل 
مطالیب القوات السلحة ومتطلبات الاقتصاد الوطني في الوقت نفسه . 


وعن التهدیدات ا حالیة للامة العربية والعدو الحتل هناك : العدو الصهيوني ؛ التهدید 
الاستعماري ‏ تبديدات قوات التدحل السريع ؛ وتهدید الدول الطامعة . وسنعالج هنا التهدید 
الصهيوني . 


وتعتبر طبيعة مسارح العمليات المتوقعة نتيجة الموقع الجغراني للعدو الصهيوني من اهم 
العوامل المؤثرة في اعداد النقل » اذ تدعو الحاجة الى تقسيم المنطقة الى مسرحين للعمليات : 


الاول في الساحة الاردنية / السورية ‏ القيادة الشرقية 
والثاني في الساحة الصرية - القيادة الغربية 


في عمليتي التعبئة واستمرار المعركة . 
(*) ان التصور واللاحظات الي ادرجها هنا مأخوذة من مبادیء السوق العسكرية . ' 


۲۲۷ 


اول : النقل بالسیارات 


ازدادت الحاجة ال السيارات لنقل القطعات والعدات واعتدة الحرب ء لان هذا النوع من 
النقل اکثر كفاية واقتصاداً ء علاوة على ان السكك الحديدية اكثر تعرّضاً للتخريب واصعب من 
ناحية اعادة الاصلاح . ولذا يجب ان یہدف تحسين النقل بالسيارات الى زيادة قدرتها على التنقل ء 
وان يكون مدى النقل اطول وقدراتها على الاستيعاب اكبر ء مع توفير التدابير الذاتية للتحمیل 
والتفريغ وتوقع القدرة على السير خارج الطرق نظراً لأن شبكة الطرق محدودة > وخط الواصلات 

بين العراق والساحة ( الاردنية والسورية ) محدد بطرق معلومة » ( طريق واحدة ) . وان 
تهيئة مؤ سسات ومنشآت منذ السلم لاغراض النقل في الاقتصاد الوطني تكون قادرة في الوقت نفسه 
على الاسهام بشكل رئيسي في اعمال النقل اثناء الحرب امر ضروري جدا ء ويجب اخذه بعين 
الاعتبار لدی اعداد الدولة للحرب ۔ 


ويتميز النقل بالسيارات با يلي : 

- التكلفة الغالية مقارنة بالنقل المائى والسكك الحديدية . 

- الرونة العالية اذ يكن الانحراف وتبديل اتجاه الارتال في حال انقطاع الطريق » وكذلك 
سهولة انتشار وسائل النقل في حال التهديد الجوي المعادي . 

- السرعة العالية في النقل والوصول حتى اماكن التفريغ والتحميل . 

- صعوبة تأثير التخریب الذي بمارسه العدو على طرق المواصلات مقارنة بخط السكة . 
اما في حال تريب ال سور فيمكن توجيه ارتال السيارات الى حيدانات ( تحويلات ) معدّة مسبقاً 
لواصلة تنقل الارتال . 


انیا : النقل بالسكك 


يتميز النقل بالسكة الحدیدیة بقلة التكاليف والاستيعاب العالي وامكانات النقل المائلة . 
وينبغي الاهتمام بزيادة معدل التحميل والتفريغ عن طريق التوسع في الکنشة ء واستخدام 
ا حاویات » وتجانس حجم الطرود والحمولات » لتقليل الوقت الذي تبقى فيه العربات في محطات 
التحمیل والتفريغ كا ينبغي الاهتمام بسرعة اصلاح خطوط السكك ا حدیدیة في حال ونوع 
التخريب وتہیئة احتياطي من الشاحنات والقاطرات والروافع الخاصة ء مع الكادر اللازم من 
الاختصاصيين . وللافادة من جميع وسائل النقل لربط العراق ( القاعدة الكبرى ) بالساحة 
الاردنية السورية ينبغى ربط الساحة الاردنية بالعراق بخط السكة ا حدیدیة » وكذلك ربط الساحة 
السورية بعدد من خطوط السكك ا حدیدیة لتكون وسيلة اضافية وبديلة لنقل القطعات والعدات 
والحمولات من القاعدة الكبرى في العراق الى جبهات القتال في الساحة الاردنية السورية . 


ولسوف يسهل توفير خطوط السكك الحديدية المضاعفة والطرق البرية المتعددة لربط 


۳۳۸ 


العراق واقطار الخليج العربي بالساحة الاردنية السورية في زمن السلم عملية التعبئة والسرعة في 
نقل معدات الحرب والتجهيزات الضرورية لاستمرار وصول القطعات من العراق الى جبهات 
القتال في الساحتين المذكورتين اعلاه . بالاضافة الى اهميتها السوقية في الاقتصاد الوطنی والقومي 
لاقطار النطقة . 


ثالثاً : منشأت خط الواصلات 


نعنی بخط الواصلات كافة الطرق البرية والسکك ا حدیدیة ومنشاتها التي تربط القاعدة في 
العراق ومسرح العملیات في الاردن وسورية . . ونظراً لطول خط الواصلات هذا » وتأثیرات 
القوة الجوية العادية ذات الدی البعید عليه » يجب اعداد التدابير اللازمة خط الواصلات المذكور 
لواجهة تأثیرات التهدید العادي . ویشمل الاعداد ما یل : 


تهيئة قيادة مسؤ ولة لادارة التنقل وحماية خط الواصلات من التهدید الجوي العادي وتهدید 
الخرین . 

۔ اعداد شبكة للاتصالات التلفونية واللاسلكية لربط نقاط السيطرة على الطرق بعضها 

- اعداد شبكة من الطرق ا حانبیة والحیدانات في الناطق ا حرجة مثل ا حسور والمضايق ۔ 
۔ اعداد مراکز لاصلاح الرکبات الارة وانقاذها . 

۔ اعداد مناطق لایواء ارتال النقل وتسهيل انتشارها منعاً لتأثیر التهديد الجوي العادي ۔ 

- اعداد التدابير الطبية ومراكز الاسعاف . 

اعداد مناطق توفير ا میاہ ومناطق الاستراحة . 


ان ظروف ا حرب الحديثة تتطلب تهيثة التدابیر الشار اليها اعلاه بشکل خفي تحت الارض 
معالحة التهدید النووي العادي ۰ 
١‏ -دور النقل فی عملية التعبئة 

إن عملية التعبئة للمعركة تتطلب نقل كميات هائلة من الحمولات والاشخاص والمواد 
الضرورية بكميات مضاعفة احياناً . وان كميات المواد الطلوبة بالطن تتم وجب قوائم حاجات 
المعركة التی تبيئها هيئة الركن الادارية المختصة تنفيذا للخطة الادارية » وتوزع على الجهات 
الناقلة كل حسب قدراته 3 مع تحديد فترة معينة لتنفيذ ذلك 1 

ای ند 


الطارىء 3 مو وا وھ سی می مل 
انتشارها واخفاٹھا وجعها عند الطلب لتحريكها تحر الکان الحدد . 


۲۳۹ 


وقد تكلف ارتال النقل بالسيارات لنقل ا حاجات اليومية للمعركة واعمال التکدیس 

واعمال انقاذ العدات من ساحة العرکة واعادتها الى القاعدة بغیة اصلاحها وارجاعها ال 
الساحة ۔ 
۳۔ حاجات النقل ف المعركة القومية مع العدو الصهيوني 

أ إن شبكة عصرية ذات كفاية عالية من الطرق ووسائل النقل ( البریة ۔ الجوية ‏ البحرية ) من 
شأنها تحقيق وصول القطعات العسكرية وتجهيزاتها وآلياتها الى ساحة المعركة بيسر وبأسرع وقت 
مکن .. وان الحاجة الى هذه الشبكة ستبقي قائمة وجب تهيئتها خلال ايام السلم 1 

ب ۔ ليست هناك طرق مواصلات خاصة باغراض ا حرب الا بقدر . . وهذا يعني ان تنتقل 
القطعات العسكرية على الطرق الستخدمة في ايام السلم للاغراض الافتصادية والدنية الاخری . 

ج - ان تأمين نقل الستوردات من الاسلحة والاعتدة والتجهیزات للاقطار التي لا 
يكفي انتاجها المحلي لتغطية مجموع المتطلبات يتم بتوجيه نسبة عالية من اسطول النقل ابحوي المدني 
واسطول النقل المائي - البحري لايصال المستوردات من المواد المذكورة الى البلد المعني . وعلى 
قطاع النقل والمواصلات ان يأخذ في اعتباره منذ زمن السلم ان عليه تأمين طلبات القوات 
المسلحة . وهذا قد یعرض الانتاج القومي الى الانخقاض بسبب قصور وسائل النقل عن تلبية 
حاجات المرافق الانتاجیة كالمصانع والمزارع وغيرها ء ويؤدي بالتالی الى انخفاض قدرة البلد على 
مواصلة الحرب ولذا تبرز الحاجة الى ضرورة وضع خطط تطور النقل والواصلات 3 لا لاغراض 
التنمیة الاقتصادية فقط » بل لاغراض الدفاع الوطني والحاجات الاستراتيجية ايضاً . 
توصیات 


۱ - بالنظر للدور الذي یلعبه قطاع النقل في كل من التنمية الا تتصادية والدفاع الوطنی والقومي 
فان حاجة تستدعي عرض خطط تنمية قطاع النقل على الجهة العسكرية للتأكد من انسجام تلك 
الخطط والتطلبات العسكرية . 

۲- ان تحديد حاجات قطاع النقل في جالی الدفاع والتنمية يستدعي تثبیتها بدقة في خطط نمو 
قطاع النقل وضمن تصور قومي شامل . 


۳:۰ 


الفصل الثاني عشر 


الخليج العريطرقٍ للمواصلات العرسّة 


مود عاي الداود 
ات 

لم يحدث في تاريخ الانسانية ان لعب اي بحر دوراً اكثر ا میة من الدور الذي لعبه الخليج 
العربي . فقد منحه موقعه الجغراني الفريد اهمية خاصة كواحد من ابرز طرق المواصلات الرئيسية 
التي تربط الشرق بالغرب . کیا شهدت هذه المنطقة احدائاً تاريخية مهمة تعكس اهتمام كثير من 
الدول به منذ العصور القديمة حتى اليوم . وبحكم موقعه في الوسط بین اوروبا وأسيا وافريقية 
احتل الخليج العربي موقعاً رئيسياً لايضاهى في بدء عهود التجارة البحرية مع الدول الاخری . 
ركان منطتياً ان تتعلم شعوب ما بین التبرين وعمان بسرعة استخلال الفرص التاحة لكي تصبح 
جنساً عظیاً يجوب البحار . وقد مكنهم وصوشم الى شواطىء اند من ان يصبحوا اسياد التجارة في 
الشرق بأكمله » فنقلوا التجارة المندية الى الغرب . واحتکروا هذه التجارة » وحالوا دون منافسة 
اطراف اخری في بحر الهند ء فكانت سفنهم تبحر بين ا ند والفرات » وکانوا هم يقومون باعمال 
مربحة جدا . 

ومع تقدم الحضارة في بابل على ضفاف الفرات ۰ وبعدما اصبحت منتجات الهند وافريقية 
تقدر اکر فاکٹرے غدت بلاد ما بین النہرین المستورد الرئيسي للبضائع بين الشرق والغرب » 
واکثر الناطق استھلاکا للبضائع الهندية » فيا تطورت تجارة عمان فكانت سفنها تجلب البضائع ال 
اريد ومناطق اخرى في جنوب العراق ء وكذلك الى البحرين . وكان العمانيون يملكون اكبر 
واقوى اسطول للتجارة في اھند واخلیج العربي . وما يلفت ان التجارة العربية كانت مسؤ ولة عن 
نقل عناصر مهمة من حضارات نینوی وبابل 'ل اند » وعن هاتين المملكتين اخذ ا مندوس علوم 
الفلك والفلسفة والحساب . 


وی هذا الصدد يقول البروفسور دي لاكوبريه انه حوالى القرن السايع قبل الميلاد صمم 
عرب مسقط على القیام برحلات بحرية اکثر بعداً وصعوبه ة باتجاه الصين 3 فاتسعت بذلك منطقة 
نشاطاتہم ٦‏ وازدادات علاقتھم التجاریة ونشروا كثيراً من المعلومات المفيدة فيا كانت التجارة تزید 
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من ثرائهم ۔ الا ان الدور التجاري للخلیج العربي واهمیته بدا بالانحطاط بعد وفاة نبوخذ نصر عام 
۱ ق.م.» واستطاع الفرس احتلال نینوی وبابل فانتهت الى الابد اثنتان من اعظم اسواق 
البضائع الشرقية في العالم . 

وم يستعد طريق اللاحة في الخليج العربي مكانته الا بعد ظهور الاسلام > وسرعان ما اصبح 
العالم يدرك الحقيقة الجديدة ء وهي ان العرب قد نہضوا ليضعوا اسس حضارة وحياة جديدة » 
وكان من ابرز نتائج ذلك الحدث التاريخي العظيم ان عادت التجارة بين الشرق والغرب الى مجراها 
الاصلى الاكثر شرعية اي ا خلیج العربي . وخلال عصور النہضة العربية انشئت موانىء رائعة على 
طول سواحل الخليج العربي وني جزره الكثيرة حتى ان جد تلك العصور اخذ يضاهي بل يتجاوز 
اعظم امجاد الاغريق والرومان . وكا يقول هامبولت ( جعل العرب نشاطهم الثقانی الذي لا مثيل 
له في هذه الحقبة ممیزاً في تاریخ العالم . وني الوقت الذي كانت فيه اوروبا تعتقد أن الارض 
مسطحة » وكانت على استعداد لحرق من لهم آراژ هم الخاصة » كان العرب یستخدمون الكرات 
الارضية في تعليم الجغرافية . وكان ازدهار العرب في الفنون الحضارية وسعيهم المجيد وراء العلم 
مثله مثل انتصاراتهم العسكرية واكتشافاتهم البحرية سريعا ومثيرا للاعجاب ) . 


ويعود الفضل في مواجهة اخطار المجهول » الى اصالة العرب وشجاعتهم »والى المضي 
باكتشافاتهم وبحثهم عن آفاق الكرة الارضية ‏ مما جعل التجارة مترابطة بين قارات اوروبا واسيا 
وافريقية . وادركت الامبراطوريات العربية الاهمية الكبرى للتجارة الهندية فراح قادتہا یشجعون 
التجار والبحارة على التوجه الى ابعد من آفاقهم السابقة واستيراد منتجات الصین رأسا الى اسواق 
الخليج العربي . فكانت السفن العربية والصينية تحمّل في مينائي صحار والبصرة بأندر واغلى 
البضائع » واصبحت موافء الخليج العربي الاخرى مثل البحرين ومسقط وهرمز وقيس وصور 
مراكز عربية مرموقة للتجارة البحرية . 


وقبل انتهاء القرن التاسع الميلادي كان العرب القادمون من البصرة وعمان والبحرين 
يتاجرون في كانتون ( في جنوب شرق الصين ) فیم| استقر عدد ليس بالقليل من وكلاء التجارة 
واصحاب السفن العرب في سيلان والالدیف وسيام وجاوة وسومطرة والفیلبین . وكان الجرأة 
واقدام العرب تأثير ملحوظ في الصينيين الذين قاموا ببناء سفن عابرة للبحار بدأت بنقل البضائع 
الى موانیء الخليج العربي » حيث كانت تفرغ في سیراف ومسقط والبحرين لتوافرالارصفة الجيدة 
فيها . ومن جهة اخرى يجب الا ننسى الانجازات الرائدة للملاحين العمانيين في التجارة مع 
مدغشقر والساحل الشرقي لافريقية . ففي القرن الثالث عشر الميلادي اصبح ميناء سيراف العربي 
مرکزا تجاریا ومالیا ذا سمعة دولية محترمة ء ثم انتقل الثراء الاقتصادي الى جزيرة قيس العربية التي 
ظلت مرکزا تجاريا عربيا مهم حتى القزن الرابع عشر عندما تحولت النشاطات الرئيسية للتجارة الى 
موانیء هرمز وحضرموت العربية . ووصف الرحالة الذائع الصيت مارکوبولو الذي رافق احد 
الاساطيل التجاریة الصينية التي ارسلها قوبلي حان الى ا خلیج العربي في القرن الخامس عشر میناء 
هرمز العربي وصفا رائعا واشاد با شاهده'فيه من نہضة عمرانیة » ومن نشاطات تجارية ومالية تبهر 


۲٤۲ 


العقول . فقال انه وجد في اسواقها بضائع من انحاء العام کافةء وانه قابل تجاراً من عمان والبحرين 
والبصرة حم معرفة واسعة بالتجارة الصينية وبالوانیء الآسيوية . ولا بد في هذا الجال من أن نشبر 
الى الدور الكبير الذي بذله تجار الخلیج العربي وجنوب الحزيرة العربية نی نشر الاسلام في الاقطار 
الآسیویة » ونقل الحضارة العربية ال شعومها . ول يصبح الخليج العربي معروقاً لدى الاوروبين 
الا بعد الغزو البرتغالی فی بدء القرن السادس عشر وفرضهم سیطرتہم عل التجارة العربية" 7 
وانتزاعهم الدور الذي كان یلعبه العرب كوسطاء بین الشرق والغرب . وهناك امر مؤكد هو أن 
الدور التجاري الدولي الذي لعبه الخليج العربي بدا بالانحطاط » رغم استمرار ا میة ا خلیج 
الاستراتیجیة » بسبب النافسات بين القوى الاوروبیة . وفعلا شهدت الفترة ما ہین السنوات 
الاولى من القرن السادس عشر ونہایة القرن الثامن عشر صراعات اوروبیة حامية بين البرتغالیین 
والمولندیین والفرنسیین والانکلیز للسيطرة على طريق ا مند . وفی هذه الفترة اضحت الوانیء 
العريية الرئيسية مثل مسقط والبحرين وهرمز وقیس وصحار والبصرة مسرحاً للدمار اذ راحت 
الدول الاوروبية تتنافس على نہب الآثار وكنوز المكتبات وروائع المخطوطات » كما تم حرق مراکز 
تجارية وحضارية ذات قيمة تاريخية بالغة مثل مسجد الجامع و في مسقط » الذي وصفه الرحالة 
العربي ابن بطوطة وصفاً رائعاً » والسوق التجارية في هرمز . 
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وكان من الطبيعي إن يقاوم عرب الخليج الغزو الاوروبي بعنف » وان يسجل التاريخ 
صفحات الفخر للجهود العسكرية الجحبارة التي بذلتها دولة اليعاربة » والتي انتهت بطرد البرتغالیین 
من الموانىء العربية . وكذلك الشجاعة النادرة التي جابه بها اسطول القواسم الاساطيل 
البريطانية . وفي الربع الاول من القرن التاسع عشر تمكن الانكليز من التغلب على كافة المنافسات 
الاوروبية في منطقة الخليج العربي » ىا تمكنوا من القضاء على مراكز القاومة العربية . وقد جری 
ذلك بالتعاون الوثيق مع حكام فارس الذين كانوا ینٹھزون الفرص للحصول على مطامع اقلیمیة 
معينة عن طريق المحالفات مع الاستعمار البريطاتي . وكان للقواسم قواعد عسكرية وتجارية مهمة 
على طول الساحل الشرقي من الخليج العربي » وكانت موانیء لنجة وخارج وبندر عباس بوشهر 
من ابرز الوانء التي بسط عليها العمانيون نفوذهم بعد افول نجم القواسم . والجدير بالذكر ان 
عمان كانت في عهد سيد سعيد بن سلطان حاكم مسقط دولة بحرية قوية لها امكانات تجارية 
واسعة » وكان نفوذها التجاري يتد الى كافة السواحل الآسيوية وجزر ا ند الشرقیة وسيلان ء 
بالاضافة الى ان معظم سواحل افریقیة الشرقية والجزر الممتدة علن طول تلك السواحل كانت تابعة 
لعمان » التى كانت تملك اكبر اسطول جار وحربي في المحيط اهندي ( بعد الاسطول البريطاني ) 
في عهد سعید بن سلطان الذي حکم من عام ۱۸۰۲ الى عام ۱۸۵١‏ . وکانت لعمان قي عهده 
علاقات دبلوماسية وتجارية مع كثير من دول العام مثل بریطانیا وهولندا والبرتغال واسبانیا 
والولایات التحدة وفرنسا . ومن اجل اکمال سیطرتہم على طریق اهند » عمد الانکلیز بعدما 
بسطوا نفوذهم على أمارات الخليج العربي الى التغلغل في الامبراطورية العثمانية لتوطید نفوذهم في 
وادي الرافدين . وفعلا بذلوا جهوداً كبيرة للحصول على سو سس ل نري سل 


۳:۳ 


والفرات . وفی منتصف القرن التاسع عشر فشلت مشاريع بريطانية ( تقدم بها الهندس العقيد 
جسني ) تہدف الى ربط البحر التوسط بقناة تصب في نہر الفرات عند قرية بيرة جك على اعالي 
الفرات . الا ان المطامع البريطانية في احتكار طرق الملاحة النهرية استمرت عاملة في العراق ما 
جعل شركة لنج البريطانية تحصل على امتيازات واسعة شملت حتى احتكار الملاحة في دجلة 
والفرات وشط العرب ونر الکارون . 

وعل الرغم من تمتع بریطانیا بالافضلية في الخليج العربي طوال القرن التاسع عشر فان 
السنوات العشر الاخيرة من ذلك القرن شهدت ماولات جادة من دول اوروبية احری لنافسة 
ومزاحمة بریطانیا على احتکار طریق الهند . فقد سعی الفرنسیون عام ۱۸۹۱ للحصول على 
امتیازات ملاحية في مينائي صور ومسقط . كما اعربت روسیا القيصرية عن رغبتها في ا حصول عل 
موطیء قدم ها في الوانء الدافئة الطلة على الخليج العزبي » واقدمت الانيا على خطوة جریئة اذ 
تحالفت مع السلطان عبد الحميد الثاني وحصلت على امتیاز تأسیس مشروع خط سكة حدید 
برلین ۔ بغداد الذي كان من الفروض ان یصل الى الکویت . . . ذلك الشروع الذي اعتبرته 
بریطانیا خطراً استراتیجیاً على احتکاراتہا في منطقة ا خلیج العربي » كما اعتبرت ان اي تحرك بهذا 
الاتجاه يشكل تهدیداً مباشراً مصالحها في اهند وجنوب شرقي آسیا . وفعلا تمكنت بریطانیا من 
تصفية هذه المنافسات لصلحتهاويادرت في مطلع القرن العشرين الى وضع اسس دبلوماسیة جديدة 
مكنتها من استغلال كافة المرافق السياسية والعسكرية والاقتصادية هذه الامارات » با في ذلك 
احتكار طرق التجارة والتنقيب عن النفط والمعادن الاخرى . وني خلال الفترة الواقعة بین الحربين 
العالميتين باشرت بريطانيا باجراء مفاوضات مع حليفتيها فرنسا والولايات الامريكية التحدة من 
اجل اقتسام الامتيازات الاقتصادية في الشرق العربي » وكانت حصيلة تلك المفاوضات » استمرار 
النفوذ البريطاني في منطقة الخليج العربي . 


۔-۳۰۔ 


ومن اجل ضمان ا. تمرار وجودها الاستعماري عمدت بريطانيا الى عرقلة اي جهود قومية 
تہدف الى تقارب الامارات العربية فيا بينبا ء وا ی تقاربما والاقطار العريية الاخری » فحاربت 
بعنف شديد النضال القومي لشعب النطقة من اجل ا حریة والاستقلال ء واستعانت بایران 
للوقوف ضد رغبات وتطلعات الشعب العربي في الحرية والاستقلال . وعارضت بشدة مشروع 
ا لحامعة العربية للتنمية الاقتصادية » عام ۱۹٦٤١‏ ء الذي تضمن بناء طرق برية تربط الامارات 
كافة » ومشاریع ثقافية وصحية متواضعة . 

وشهد مطلم السبعینات ظهور الاقطار العربية الجديدة في المنطقة » ورافق تطورها 
السياسي تغیرات افتصادية سريعة وبالغة الا میة نجمت عن تصاعد دحل هذه الامارات من 
النفط وتضاعفه بصورة خاصة على اثر تصحيح سعر النفط عام ۱۹۷۳ 3 ورافق ذلك زيادة كبيرة في 
الانتاج . وشهدت اقطار الخليج العربي تعاوناً واسعاً في اطار الاوبك والاوابك » وفي اطار الجامعة 
العربية . واصبحت النطقة احد ابرز مراكز القوى الاقتصادية الدولية . وكان من الطبيعي ان 


۳ 


يصاحب التطور الاقتصادي ال حدید ادراك حقيقي لا میة التنمية الاقتصادية والتجارية والزراعية 
بالاضافة الى الاهتمام بطرق الواصلات وتطويرها . وني ال حمس عشرة سنة الاخيرة شهدت 
منطقة ا خلیج العربي تحولاً اجتماعياً بالغ الا میة ء وتم تحقیق توسع كبيرة في حقول الصناعات 
البتروكيميائية » وتطورت الوانیء التقليدية القديمة » وظهرت موانیء جديدة لمعاللجة حاجات 
التصدير والاستیراد التطورة » كما تحقق توسم ملحوظ في التربية والتعلیم . ویکن القول دون 
مبالغة ان التطور الکبیر الذي تحقق في میدان الواصلات ء كان ابرز سمات السنوات الخمس 
عشرة الاخيرة . اذ كانت امارات ساحل عمان حتى عام ۵ تفتقر الى طريق حديث یربط 
بينبا » كا كانت الطرق بين امارات الساحل والموانء الواقعة على خليج عمان متخلفة جد ء 
وكانت المواصلات بدائية بين موانیء مسقط وصور وسلالة الواقعة على بحر العرب» وفي الوقت 
نفسه كانت الواصلات صعبة ومتخلفة بين الكويت وقطر والامارات . وكان لارتفاع الدخل 
القومي ومعدلات النمو بالنسبة للنشاط الاقتصادي والتجاري اثره البالغ في تطور التجارة 
الخارجية » واصبحت ا حاجة الى تطوير الواصلات ذات علاقة مباشرة بامكانية الاسراع بتنفيذ 
خطط التنمية القطرية ء بالاضافة الى تنفيذ الشاریم المشتركة في اطار العمل العربي المشترك . 
واليوم تربط البصرة والكويت وقطر ودول الامارات العربية التحدة وعمان ( عبر القطيف 
والظهران والدوحة وابو ظبي وخورفكان والفجيرة الى مسقط ) طرق موحدة وحدیثة هي امتداد 
للطريق الدولية المعروفة ب (۷61) الذي يمتد عبر العراق وتركيا الى اوروبا . وهناك سكة حديد 
تربط الظهران بالرياض وطريق معبد يربط مسقط بسلالة ورسيوت على بحر العرب وتأمل ان 
يصل في وقت قريب الى ميناء عدن . ويجري العمل حالياً لاكمال النفق الذي سيربط البحرين 
بالسعودية والذي بلغت تكاليفه مليون دولار . ومن الطبيعي ان يساهم بزيادة حجم تجارة 
الترانزیت بشكل ملحوظ في المنطقة . ويرتبط معظم موانیء الخليج العربي بطرق حديئة مع المملكة 
العربية السعودية . ويمكن القول ان تحقيق مشاريع الطرق الهمة في منطقة ا خلیج العربي قد ساعد 
کثیراً على تطوير العلاقات السياسية والاقتصادية والثقافية فيا بینها . وبالنسبة الى الموانىء » فقد 
جرى تطوير مهم لموانىء البصرة وام قصر وميناء البكر العميق في الجمهورية العراقیة » وكذلك 
ميناء الشويخ في الكويت » ومينائي جبیل والدمام في السعودية ء ومیناء سلمان في البحرين » 
وميناء الدوحة في قطر ء وميناء زايد في ابوظبي ء وميناء قابوس في مسقط . وبرزت موانیء صناعية 
مهمة مثل خور الزبير في العراق » والشعيبة في الكويت » وجبيل في السعودية » وسترة في 
البحرين » وام سعيد في قطر » والرويس في ابوظبي » وجبل علي في دبي . کا جرى توسيع كبير في 
ميناء ابر بالسعودیةء وفي ميناء صقر ومیناء حور فكان في دولة الامارات العربية التحدة » وميناء 
صور فی عمان » وميناء ریسوت على الساحل العماني الطل على البحر العربي . ومن المتوقع عام 
6 ان تزداد اعداد ارصفة الموانىء الخليجية الى اكثر من ۸۰۳ رصيف ء ثلثها في دولة الامارات 
العربية المتحدة . 


ویجتاج هذا التطور السريع في المواصلات البرية والموانیء في منطقة اخلیج العربي الى مبادرة 
سريعة من اقطار ال خلیج العربي بين حطط التنمية الاقتصادية » اذ من اللاحظ ان انشاء وتوسيع 


fo 


مرانیء دولة الامارات العربية المتحدة مث يسير دون تسيق بين امارات تلك الدولة نما سیخلق 
مشاکل اقتصادیة وتجارية واضحة 3 هذا بالاضافه الى انه من الضروري دراسة قدرات موانیء دولة 
الامارات العربية المتحدة ف ضوء |۔خطط السعودية الواسعة لتطوير موانئها على الخليج العربي 


إن زيادة حجم صادرات النفط ء والتطور الكبير الحتمل ان يتحقق من تصدير الغاز 
السائل في المستقبل القريب » والتقدم الذي احرزته تجارة الترانزیت » وزيادة استيرادات دول 
المنطقة ء كل ذلك بجتم ضرورة التنسيق على المستوى القومي لعملية الواصلات التي تشمل 
الموانيء » والملاحة البحرية ء والطرق البرية ء وانابيب التفط ‏ والسكك الحديدية » والواصلات 
الجوية . ولا بد من التذکیر بان وكالات الملاحة في الدول الصناعیة المنضمة الى 600116006) 
(106] لا تزال هی المسيطرة الرئيسية على عمليات النقل في الخليج العربي » ما يتطلب ان تبادر 
الدول المصدرة للتفط ال العمل على تطویر نشاطاتها التوزيعية من اجل الابتعاد عن احتکارات 
وضغوط الدول الصناعية التي تملك اكثر من ۰ بالائة من ناقلات النفط في العام . وقد شهدت 
السنوات العشر الاخيرة تطوراً ملحوظاً للاساطيل التجارية التي تملكها الجمهورية العراقية 
والکویت ودولة الامارات العربية التحدة والملكة العربية السعودية » كا سامت شركة اللاحة 
العربية مساهمة كبيرة في خدمة اللاحة العربية » وهي تملك اليوم اکثر من سبعين سفينة تجارية . 
وکان لانشاء ا حوض ا حاف في البحرین وشرکات اللاحة القطرية والعاهد الفنية العربية للملاحة 
والواصلات اثر کبیر فی تطویر ا ملاحة العربية . وان الواصلات العربية في الخليج العربي مقبلة على 
تطور واسع في ضوء الازدهار الاقتصادي الذي تشهده النطقة » وفي ضوء مؤشرات العقد الاخبر 
من القرن العشرین . وهذا بتطلب ادراك دول النطقة کافة لاهمية التعاون والتنسیق في الجالات 
الاقتصادية والتجارية والالية والتقافية كافة » والعمل يداً واحدة لواجهة التحدیات والاحتکارات 
التي تخططها الدول الصناعية ‏ ومواجهة الاخطار والطامع الناجمة عن الهجرة الاجنبية . ولا بد 
من الاشارة الى ان مواجهة الطامع الاجنبية يجب ان تكون مواجهة قومیة تدرك اهداف هذه 
المطامع وتتصدى لاغراضها التوسعية . وادراك متطلبات الامن القومي العربي امر ضروري لحماية 
الوجود القومي العربي الذي ترتبط به بديبياً اي نبضة اقتصادیة عربية في النطقة با ذلك الواصلات 
العربية . واحترام حرية اللاحة » والعمل على ضمان الامن والاستقرار في منطقة اس خلیج العربي » 
من الامور الضرورية لصيانة حاضر ومستقبل هذه المنطقة التي يرتبط امنہا بصورة مباشرة بالامن 
القومي العربي . 


اثراحتلال ا جزرا لعرببة في اليج العرف 
عای‌الواصلات البحربة العمرشة 


مقدمےےهے 


يتميز الوطن العسربي بموقع بحري استراتيجي نظراً لامتداده بين الحیطین الا طلسي 
والهندي » ما جعله يشرف على خطوط الواصلات في عدد من البحار الهمة في العا : فهویتحکم 
ضیق جبل طارق» ارات الي تربط البحر التوسط بالمحيط الاطلسي » کی یتحکم عضين باب 
الندب ‏ الذي پربط الحیط اندي بالبحر الا مر » وتقع ضمن اراضیه قناة السویس التي ربطت 
البحر الا مر بالبحر الابیض التوسط . کا تمتد سواحله الشرقية على طول بحر العرب والاجزاء 
الشمالية الغربية من المحيط افندي . اضافة الى احاطته بالخليج العربي الذي يمثل مضیق هرمز 
فيه احد اهم مرات اللاحة في العام في الوقت ا حاضر . 


وقد ازدادت هذه الاهمية ا حیویة بعدما اصبحت النطقة العربية مصدر الطاقة الرئيسي 
لاغلب دول العام الصناعية التي بدأت تتزود بحاجاتبا الضرورية منبا ء ما ضاعف اهمية البحار 
التي یشرف علیها الوطن العري . واصبحت مرات اللاحة التي تربط هذه البحار شرایین 
الواصلات التي فيها يتم عبورناقلات النفط العملاقة الى العام . بل ان مسألة السيادة على البحار » 
وتأمين خطوط المواصلات فيها ء اصبح من صلب الصراعات الاقليمية والدولية التي شهدتبا 
وتشهدها المنطقة العربية . 


ومضیق هرمز بوابة اخلیج العربي احد هذه الضایق الهمة التي يدور حوضا الصراع 
الاقليمي والدولي لانہا النفذ لثماني‌دول»سبع منها من اقطار الوطن العربي وان اقدام ايران على 
اقفاله في ۳۰ تشرین الاو / اكتوبر ۱۹۸۰ كان بمثابة انذار بهدد بال خطر الاقطار العربية السبعة »كما 
يعني ان ایران رغبت في ذلك الوقت في توسيع رقعة ا حرب لتشمل كل ا حدود البرية والبحرية 
للوطن العربي في جناحه الشرقي . 


۳:۷ 


اولا : جغرافية مضیق هرمز 


يبلغ طوله من نقطة خط الوسط حوا ی ٤‏ ۰ امیال بحرية وعرضه يراوح بين ٥‏ ,۵۲ مياد 
لدی مدخله الجنوبي الى ۲۰,۷۰ ميلا لدی ال حانب الشمالي الشرقي بین جزيرتي لارك وسلامة 
وبناتہا . ونحد الضیق من الشمال والشمال الغري‌ایران. ومن ع الحنوب الوطن العربي مثلا بالقطر 
العماني ۰ وتتألف شواطثه ا حنوبیة من الساحلين الغربي والشمالي لشبه جزيرة مسندم الواقعة في 
اتصی الشمال من الاراضي العمانية » وشواطثه الشمالية من الجحزء الشرقي لجزيرة قشم 
( الجسم ) مع جزر لارك وهنجام . 

ویربط مضیق هرمز بین جزئین من میاه البحار العالية لخليج عمان والخليج العربي » وتنطبق 
عليه حال الضیق الذي يقع بين اراضي دولتین ویکون خاضعاً بالتالي لسيادتهها واختصاصها . 
ويخضع لحكم المرات الدولية ولرور اللاحة الدولية . 

ویبلغ عرض الطریق الى الضیق من خحلیج عمان باتجاه الشمال حوالى ۳۰ میلا ويقع الضیق 
باتجاه الجنوب الغربي . واضيق مر اليه اتساعه ۷۵ ٢٢.‏ ميلا على بعد ه ,۸ اميال في الاتجاه الشمالی 
لجزيرة مسندم . ثم یتسم العرض الى حوالی ۲۸ ميلا بين شبه الجزيرة والساحل الشرقي حزیرۃ 
قشم . . ويقع جزء المضيق الذي لا يزيد اتساعه عن ٢٢‏ ميل في الاتجاه الشمالي للشمال الغرربي 
لجزيرة سلامة وبناتها . 

تبلغ اعماق المضيق بين جزر لارك وسلامة من ۳۲ ال ۰ قامة بحرية . ويصل العمق قرب 
جزيرة كوين الصغرى ( احدى جزر سلامة وبناتہا ) الى حوالى تسع قامات بحرية ويعترض الملاحة 
في المضيق بعض الصعوبات مثل حالات الد القوية في بعض الاحیان ‏ والرياح القوية التي تتغير 
فجائيا » والضباب الكثيف الذي يحجب الرؤية . 


انیا : الجزر في مضيق هرمز 


۱ - تشمل مجموعة الجزر الواقعة بین مضیق هرمز وخط طول ۵۲" ش ا جحزر الواقعة عند الضیق 
وتشرف عليه وهي اخطرها واكثرها تاثیراً في مركز مرور السفن في مضيق هرمز الذي يعتبر مر 
لسبعة اقطار عربية » بالاضافة الى ايران : هي : السعودية والكويت والعراق ودولة الامارات 
العربیة وقطر والبحرين وعمان . وهو المنفذ الوحيد لاربعة اقطار عربية هي الكويت والعراق وقطر 
ار . اما السعودية فلديها موانىء على البحر الاحمر » واماعمان فتطل على خليج عمان وتقع 
موانٹھا الرئيسية عليه ء واما دولة الامارات العربیة التحدة فقد وسعت مؤخراً ايناد شورنکان 
فأصبح ترجا بدیلا . بينم تملك ايران ساحلا طویلا تد مسافة الفي کلم تقریباً وعليه موانیء كثيرة 
وينتهي عند احد موانئه خط سكة الحديد التي تقطع البلاد من الشمال الى اخنوب ‏ وبذلك 


TEA 


تشرف على الحیط الهندي مباشرة . فان اغلاق مضيق هرمز سوف يجعل الخليج العربي بحرا شبه 
واكبر هذه ا حزر جزيرة قشم 7 وبالقرب منہا عدد من الجزر الصغيرة هي لارك وهنجام 
وهرمر . 


أ- جزيرة قشم" : وهي اضخم واهم جزر الخليج » وتمتد بين مينائي بندر عباس 
ولنجة ء ويفصلها عن الساحل قناة يراوح عرضها بین ميل واحد و٥‏ اميال » ويبلغ طوفا من شرق 
الشمال الشرقى الى غرب الجنوب الغربي ٦۸‏ ميلا » ومتوسط عرضها عشرة اميال تقريباً » ويزداد 
في بعض الاماكن حتى يصل الى ۲۰ مياد . وسکانها من العرب الذين ينتمون الى قبائل ساحل 
عمان . وقد كانت تابعة الى سلطان مسقط حتى القرن التاسع عشر ثم احتلتها ايران بعد 
ذلك لتصبح د ضمن الحزر التابعة لما . 


ب - جزيرة لارك: تقع على بعد ۲۰ ميل الى الجنوب من ناحية الشرق من بندر عباس » 
وتقترب من الدخل البحري في ذلك المكان من جهة الجنوب بين جزيرتي قشم وهرمز . ويبلغ 
عرض المجرى بين هذه الجزيرة وجزيرة قشم الواقعة الى الشمال الغربي منها حوالى ٦‏ امیال 
والعرض البحري منہا ومن جزيرة هرمز رن الى الشمال الشرقي حوالى ١١‏ ميلا . 


وا حزیرۃ بيضاوية الشكل طوفا ٦‏ امیال من شرق الشمال الشرقی الى غرب الجنوب الغربي 
وعرضها ٤‏ امیال . وعند الساحل الشمالي منها رأس رملي صغير ء والمياه التي تحيط بها عميقة عدا 
الجهة الغربية التي يمتد فيها شاطىء صخري لمسافة نصف ميل تقریباً . وحتى نہایة سنة 1408 ۸ 
يكن هناك اي دليل على وجود سلطة ايرانية فيها ء وانما هي جزيرة عربية احتلتها ايران بعد ذلك 
لتصبح ضمن ال مزر التابعة لها . ۱ 


ج ۔ جزيرة هنجام : تقع بمحاذاة الساحل الجنوبي الشرقي »جنوب جزيرة قشم بسافة ٥ہ‏ 
كلم ء وتبعد عن جزيرة لارك مسافة ٠٦‏ کلم ویبلغ طولها حوا ی ٩,۸‏ كلم وعرضها بین ۳ و٦‏ 
كلم » وسكانها من العرب الذين ینتمون الى قبيلة بني ياس العربية » وعمق میاهها وصلاحية ` 
سواحلها يساعدان السفن على الرسو فیها » وبخاصة في القسم الشمالي منها . وقد احتلتها ایران 
عام ۱۹۲۸ واصبحت ضمن الجزر التابعة لها . 

د جزيرة هرمز : تقع الى شرق الجنوب الشرقي من ميناء بندر عباس ب ۱۱ ميلا » واقرب 
نقطة ها الى الساحل الايراني تبعد ميلا واحداً . وهي دائرية الشكل يبلغ طول قطرها بين ۵ , 4 وه 
اميال وتخلو من النتوءات . وتبلغ اعمق نقطة من المياه المحيطة بها عشر قامات تتناقص باتجاه ميناء 
بندر عباس حتى تصبح بين ۳ وه ٤,‏ قامات » ويحيط بها حزام من المياه الضحلة » عدا طرفيها 
الشمالي والجنوبي . وهي جزيرة تابعة لايران . 


(«) تنطق ایضاً ر الجسم ) 3 ویسمیها العرب الطویلة 7 


۲۹ 


۲ - الجزر الجاورة لضیق هرمز وتشرف عليه من جهة الشمال والشمال الغربي وهي الجزر 
العربیة الثلاث بوموسى » وطنب الکبری » وطنب الصغری . وتبعد جزيرة بوموسی حوالى ۱۳ 
کلم عن الضیق ۰ وعن الساحل الايراني نحو ۷۵ کلم » وعن الساحل العربي حوالى ۰ کلم ۲ 
اما طنب الکبری فإنها تبعد عن الساحل العربي نحو ۲۰ کلم » بینبا تبعد طنب الصغری نحو ٩۰‏ 
کلم عن الشاطیء العربي . 

- جزيرة بوموسی : جزيرة عربية مستطيلة الشکل تبعد عن الساحل العربي حوا ی ۷۵ 
کلم » وعن میناء لنجة حوالى ٩۵‏ کلم . وتتکون من سهول رملية » وعلیها بعض التلال 
العزولة . وتحيط بها مياه عميقة نسبياً ء وقد اصبحت ملجأ لمراكب الواطنین وقت العواصف . 
وسکانها من العرب الذین ینتمون الى القبائل التي تسكن ساحل الشارقة من قرية الخان » یتهنون 
صید الاسماك » ویسکنون الاکواخ والنازل الطبيعية ء وكانوا ينزحون من شاطیء الشارقة بقصد 
صيد الاسماك او البحث عن الراعي . وکانت فیها داثرة کمارك عربية ومدرسة ابتدائية ومسجد » 
وهناك مشاریم لبناء مدرسة وایصال الیاہ النقية . وقد احتلتها ايران عام ۱۹۷۱ . 


ب ‏ جزيرة طنب الکبری : جزيرة عربية داثرية الشکل قطرها حوا ی میلین ونصف 
الیل » ویغلب علیها طابع الاستواء » وهي تابعة لامارة الشارقة ویعیش سکانها على صيد 
الاسماك والغوص على اللؤلؤ والرعي . وتقع الى الشمال من جزيرة بوموسی » ولکنها اصغر منبا 
مساحة . وفیها فنار لارشاد السفن » وتقع قرب نحط اللاحة البحري الذي يمر بینہا وبين جزيرة 
بوموسی . وفیها مدرستان ابتدائیتان ومرکز شرطة ومرکز صحي . وقد احتلتها ایران عام 
۹۱ 


ج - جزيرة طنب الصغری : جزيرة عربية يطلق علیها ( نابيوه طنب ) تقع على بعد ۸ اميال 
غربي جزيرة طنب الکبری على شكل مثلث طوله من الشمال الغربي الى الجنوب الشرقي حوا ی ميل 
واحد وعرضها ۰,۷۵ من الیل عند نہایتھا الجنوبية . وهي جزيرة غير مسكونة ولیس فيها مياه » 
وہہا بعض النباتات الفقيرة وکثیر من الطیور البحرية . وهي تابعة لامارة رأس الخيمة ء وقد 
احتلتها ايران عام ۱۹۷۱ . 

۳٣۔‏ مجموعة الجزر الجاورة لمضيق هرمز وتشرف عليه من ا حانب العماني المجاور للمضيق وهي 
جزر مسندم وسلامة وبناتها والغنم 1 

أ جزيرة مسندم : وهي ملاصقة للحافة الشمالیة الغربية لرأس من رؤ وس ا حبال » ولا 
يفصلها عنہا سوى مضيق ضیق . ويبلغ طوفا من الشمال الى الجنوب ميلين وعرضها اقل من 
ذلك » واقصى ارتفاع لها ۸۷۵ قدماً . وترسو السفن فيها عند ثلاثة او اربعة تجویفات ء ويسمى 
المضيق الذي يفصل الجزيرة عن الساحل فك الاسد ء ويبلغ عمقه ۲۶ قامة . ويمكن للبواخر ان 
تعبره بسهولة وبسرعة معتدلة » وتتحاشاه السفن للخطورة الناجمة عن المد العالي والریاح . 


ب - جزيرة سلامة وبٹاتہا ۱ وهي مجموعة من ا جحزر الصخرية تقع شمال رأس مسندم : 


۳۰ 


وقد اطلق علیها العرب سلامة وعلی جزيرتين اصغر منہا بنات سلامة . اما التسمية الاوروبية في 
الاطالس الدولية فهي کوین لاند اي ملكة الجزر . وهي كتلة صخرية وسطالضیق؛اقیم فوق اعل 
نقطة فيها فنار لارشاد السفن . ويبلغ ارتفاع جزيرة سلامة جرال 486 قتعا ء مد عو راس 
مسندم حوالى ۸ اميال . اما عرضها فحوالى نصف ميل » ويمكن الوصول اليها من الجهة الشمالية 
الغربية . اما الجزيرة الثانية فتسمى الكوين الصغرى ويبلغ ارتفاعها حوالى ۱۹۸ قدما وتبعد عن 
رأس مسندم حوالى ٥‏ اميال ويمكن الوصول اليها من الجهة الشمالية فقط . وبين الحزیرتین بالاتجاه 
الشمالي والشرقي جزيرة جاب وهي الثة جزر المجموعة . 

ج - جزيرة الغنم : وتسمى ام الغنايم وام الغنم ء وتمتد بشكل لسان داخل المضيق ء وتقع 
بمحاذاة الشاطىء الغربي لمنطقة رؤ وس الجحبال في مسندم ء ويفصلها عن الساحل العربي العماني 
خور القوس . ويبلغ طولها من الشمال الى الحنوب ميلين وعرضها ۷۵, ۰ من الیل > وهي 
منخفضة في الشمال وترتفع باتجاه الجنوب الى حوالی ٠٠١‏ قدم . 

وهی جزيرة عربية تمثل حصنا لحماية المضيق » وقد استخدمتها القوات البريطانية خلال 
الحربين الاولى والثانية ء وحصل الشاه عام ۱۹۷۲ على حق تمركز قواته في هذه الجزيرة تحقيقاً 
لاطماعه في احكام السيطرة على مضيق هرمز . 


ثالثاً : المرات الملاحية في مضيق هرمز والخليج العربي 


حددت المنظمة البحرية الاستشارية بين الحكومات » المعروفة باسم ( الامكو) » الممرات 
اللاحية في الخليج العربي بثلاث مناطق خطرة فقط هي(١2‏ : منطقة مضيق هرمز ومنطقة جزر 
الطنب ‏ فارور ء ومنطقة رأس تنورة . والذي بمنا في هذا البحث المنطقتان الاول والثانية ء اذ 
تمثلان منطقة الصراع بين ايران الراغبة في السيطرة علیھما من خلال احتلال جزر ا خلیج العربي ء 
وبين الامة العربية المستفيدة باقطارها السبعة من الرور في ا خلیج العربي عبر مضيق هرمز . 

منطقة مضيق هرمز 

تقع بين ايران فی الشمال والشمال الشرقي وبين عمان في الجنوب . وعرض هذه الطريق في 
اضيق منطقة ٥‏ ,۰ ميلا بحرياً بین جزيرتي كوين الکبری ولارك والمناطق العريضة فيه تصل الى 
٦‏ ميلا بحرياً . وقتد طول حتى ه ,۰ ميلا بحرياً . ويراوح عمق الیاہ بین ۳۲ و ۵۰ قامة . 


ونظراً لكثرة ۷۷٦‏ را ۰ رح 


(۱) حسين ندا حسين » الاهمية الستراتيجية والنظام القانوني للطريق الملاحي البحري في ا خلیج العربي 
( بغداد : دار الحرية ‏ ۱۹۸۰)ء ص ۸۷۔ ۹۳۔ 


۲٥٢ 


الخليج بعرض ٤,۲٢‏ اميال ء ويقع بجانب الطريق الاول من الجهة الايرانية ويفصل الطريقين 
شريط عرضه ميل واحد . وهكذا يكون الشريط الملاحي الغربي اما جنوب جزيرة كوين الصغرى 
او شمال جزيرة كوين الكبرى . 

وعام ۱۹۷۹ كان المرور العروف للبواخر خلال مضيق هرمز يمر من اقصر الطرق بین 
جزيري كوين الصغرى ومسندم > وعرضه اكثر قلیلا من ٥‏ اميال بحرية . وير بالیاه الاقليمية . 
العمانية . وبعد هذا التاريخ منعت الحكومة العمانية استخدامه » وقررت ان يكون الممر خارج 
جزيرة كوين الصغرى بسبب صعوبة المرور من جهة » وللحفاظ على الشروة السمكية حول 
مسندم » خصوصاً بعدما اصبح ما يقارب من ۰ ناقلة وسفينة تمراو تنتظر ا مرور في المضيق كل 
يوم » بحیث لم تعد مسارات السفن تحقق السلامة الكافية هذه الحركة البحرية الضخمة ؛ فتم 
تغیبر المسارات القديمة الى مسارات جديدة تحقق المزيد من السلامة ء وهي تتكون من ثلاثة خطوط 
احدها للناقلات الداخلة الى الخليج » وال خر للخارجة منه وبينهم| شريط امني في الوسط . وبذلك 
تصبح السارات الحديدة شمال جزر سلامة وبناتہا حيث تغدو الساحة والعمق اكثر مما هما عليه 
الآن وتقل فرص التصادم لسعة المنطقة وخلوها من الجزر وصلاحها للملاحة . وهكذا تبرر سلامة 
الرور زيادة السافة امام السفن . 
۲ منطقة جزر الطنب فرور 

تکثر الجحزر في الجهة ال حنوبیة للخلیج العربي بعد الخروج من مضیق هرمز » واهمها الطنبتان 
الصغری والکبری وبوموسی وسيري وفرور وغیرها . ویراوح عمق الیاه بین ۳۰ و ۵۰ قامة . 
وبسبب كثرة الجزر وكثافة اللاحة في النطقة قررت ( الامکو) رسم خطین لمرور السفن فیها » 
الاول في الشرق ويتجه نحو الخليج 3 والثاني في الخرب ویتجه الى خارج الخلیج ۰ 


رابعاً : جزر الخليج العربي وتأثيرها في طرق الملاحة 


تخضع الملاحة البحرية من مدخل مضيق هرمز عند جزر سلامة وبناتها الى مسافة قريبة من 
جزيرة وفرور لنظام مسارات الملاحة التفصلة وفقاً للقواعد التي وضعتها ( الامكو) بسبب ازدحام 
المرور في المنطقة وكثرة الجزر فیها . وبموجب هذا النظام اصبح هناك مسارات للمرور منہا مسار 
للسفن الداخلة الى الخليج من جهة الساحل الايراني ء ومسار للسفن الخارجة من الخليج من جهة 
الساحل العربي9؟ . 

واقرب منطقة للمسار البحري الداخل من جهة الساحل الايراني شمالاً هي ثمانية امیال 
بحرية عند منطقة رأس الشياسي » واقرب نقطة الى هذا السار جنوباً هي جزيرة طنب الكبرى التي 


تبعد ميلا بحريا ونصف الیل ء وابعد نقطة عن السار الى الجنوب هي جزيرة لارك التي تبعد 
۵ , ميلا . اما بالنسبة للمسار البحري الخارج فان اقرب نقطة جنوبه هي جزيرة توکل العمانية 
التي تبعد عنه ميلا واحدا . واقرب نقطة شماله هي جزيرة لارك التي تبعد عنه ۲۳ ميلا بحریا . 

وسعد هذا السار شمالا عن جزيرة طنب الكبرى مسافه 5 امیال بحریقف وعن جزيرة طتب 


الصغرى ۲۵ , ه اميال بحرية . کا يبعد جنوباً عن جزيرة بوموسی مسافة ۱۳ ميلا بحريا . 


القسم الاول : يمتد من فنار سلامة الى فنار طد طنب واتجاهه جنوباً ٥٢‏ غرباً وطوله ۸۷ ميلا 
بحرياً والجزر القريبة من هذا الخط الملاحي هي لارك وتبعد عنه ۲۳ ميلا بحرياً ٠‏ وجزيرة هنجام 
وتبعد عنه ۲۲ میلا بحرياًٍ » وجزيرة طنب الكبرى وتبعد عنه4 امیال بحرية وجزيرة طنب الصغری 
وتبعد عنه ۱۱ ميلا بحریاً ‏ وجزيرة بوموسی وتبعد عنه ۷ امیال بحرية . 


القسم الثاني : ويمتد من فنار طنب الى فنار ستيفيانك واتجاهه شمالاً ۲۸۵ غرباً وطوله ۱۰۰ 
ميل بحري والحزر القريبة منه سري وتبعد ۵ , ۷ امیال بحرية » وجزيرة نابي فرور وتبعد ۵ امیال 
بحرية » وجزيرة فرور على بعد ٤‏ اميال بحرية » وجزيرة قيس على بعد ه١‏ ميلا بحرياً وجميع هذه 
الحزر تابعة لایران . 


القسم الثالث : یربط فنار ست ستيفيانك بفنار شط العرب مروراً بفناري کیبل وشول . وحختلف 
تأثير الجزر في النظام القانوني للملاحة في هذه الاقسام باختلاف قربها اوبعدها عن الخط اللاحي . 
ففي القسم الاول يطبق نظام الملاحة في الضایق الستخدمة للملاحة الدولية بخض النظر عن وجود 
ا جزر وقربها من الخط اللاحي . لان مضیق هرمز مضیق دولی مستخدم للملاحة الدولية ويربط 
جزئین من اعالي البحار ء وبذلك تکون اللاحة فيه حرة لجميع السفن . 

اما بالنسبة الى القسم الثاني من ال خط اللاحي » وجزء من القسم الاول » فهو یر بالبحر 
الاقليمي زر الطنب الکبری والصغری وبوموسی وسری وتابي - فرور وقیس التي تمتد في منطقة 
ضيقة نسبیاً وطويلة تصل الى نقطة قريبة من مضیق هرمز . وهذا تعتبر جزءاً مکملا لذلك المضيق 
لا یفصلها عنه اي فاصل . فالسفن الارة عبر مضیق هرمز لا تستطیم الوصول الى اي میناء في 
ا خلیج العربي دون الرور في هذه النطقة . 

وهنا یبرز مدی الخسارة الجسيمة التي لحقت بالامة العربية من جراء خسرانها هذه الجزر . 
فقد اصبح امام ايران فرصة نع ا مرور البحري في مضیق هرمز » وعرقلة اللاحة الدولية » رغم 
توافر كل صفات الضیق الدولي فيه . 


انا : اثر احتلال الجزر في مضیق هرمز 
یتضح ما سبق ان ایران حققت من وراء احتلاها جموعة المزر في الخلیج العربي ما يلي : 


Yor 


- استطاعت ايران ان تسیطر على خطوط اللاحة البحرية في الخليج العربي . 

- محاولة ایران مد بحرها الاقليمي الى مسافة قريبة من الساحل العربي ء ما يمكنها من عرقلة 
خطوط اللاحة الاعتيادية من وا ی الخليج العربي عبر مضیق هرمز لان میاهها الاقليمية ستمتد من 
سواحل هده ابلزر ولیس من السواحل الرئيسية للاراضي الايرانية. 


- یعتبر مضیق هرمز المنفذ الوحید لتصدیر الطاقة العربية الى الاسواق العالية » وتبرز هذه 
الاهمية اذا علمنا ان الانتاج النفطي لاقطار الخليج عام ۱۹۷۷ بلغ ۲۳ ملیون برمیل يومياً يصدر 
منه ۲۰ مليون برميل وتشكل ۲,۵ بالائة من الانتاج العالمي اليومي لذلك العام . وقد بلغت 
الطاقة التكريرية اليومية العربية في السنة نفسها ۳ ملایین برميل نفط » وهي طاقة ضئيلة قياساً 
لطاقة التكرير العالمية من جهة » ولكون اغلب النفط العربي يصدر بشکل خام من جهة ثانية . ولا 
تقتصر اهمية المنطقة على الانتاج النفطي والتصدير الهائل واغاتتعداهاالى ضخامة الاحتياطي الذي 
بلغ ۳۹6 مليونا عام ۱۹۷۷ وهو يشكل نسبة 4 با ائة من الاحتياطي العالي وهي نسبة ضخمة 
اذا قارناها بالاحتياطي الامريكي الذي یشکل ٩‏ بامائة واحتياطي الدول الاشتراكية وهو ۱۵ 
بامائة . ورغم ضخامة انتاج اقطار الخليج واحتياطيها الذي اعطاها موقعاً متميزاً في جال 
الطاقة . 

- يعتبر مضيق هرمز بوابة اقطار الخليج عند المحيط الهندي وسائر اقطار العرب . 

- قرب ایران من الساحل العربي جعلها تحتل مركز الرقابة في الكشف عن البضائع 
الاستراتيجية والعسكرية التي تدخل المنطقة العربية . 


حققت ايران من السيطرة على ا حزر العربية استغلال الثروات الاقتصادية داخل ا حزر او 
فی میاهها الاقليمية » وتشمل هذه الثروات استخراج اللو لو من مناطق الغوص المحيطة هذه 
ا جزر وصيد الاسماك . كما اثبتت الدراسات ان ا جحزر غنية برواسب اوكسيد ا حدید الاحمر اضافة 
الى العادن الاخری التي لم يتم الكشف عنہا واستغلاا حتى الآن . كا تستخرج منہا الواد التي 
تستعمل في الاصباغ . واثبت السح السسیوغرانی وجود النفط بكميات تجاریة في الیاه الاقليمية 
ذه الجر . 
خاشة 
إن اغلاق مضيق هرمز في الوقت الحاضر من قبل ایران - رغم انه من الضایق الدولية ‏ يشير 
اشارة واضحة الى ان هذا الحدث سوف يتكرر في كل صراع مقبل : وهذا يتطلب العمل على ما 
يلي : 
۱ - ایجاد منافذ جديدة لتصدیر النفط عصب الحياة والادة الاستراتيجية الهمة 3 حتی لا یتضرر 
العراق عندما اقام ثلاثة خطوط لتصدیر اللفط هي خط انابیب كركوك ‏ طرابلس - بانياس ء 


٥ 


والخط الاستراتيجي الذي یربط حقول ال حنوب بشرق البحر التوسط ویتصل بخط کرکوك . 
وخط الانابیب الذي يمر عبر ترکیا ليصل حقول كركوك بالبحر التوسط . وکا فعلت السعودية 
مد خط انابیب التابلاین الذي یصل حقوها بالزهران على البحر التوسط ؛ وربطها حقول 
نعط الاطفة الخرقية عل اکر الخ ۱ 


٢‏ وقوف الامة العربية وراء دولة الامارات العربية التحدة لاستعادة لحزر الثلاث التی احتلتها 
ایران عام ۱۹۷۱ ۰ وقطع الصلة بین ایران وجزيرة الغنم ‏ بل مطالبة الامة العربية با جزر الاخری 
التي احتلتها ايران منذ مطلع القرن التاسع عشر فاعطتها السيطرة الباشرة على مضیق هرمز . 

٣۔‏ الاستفادة من الوانیء التي تقع على بحر عمان 3 مثل موانیء عمال ومیناء خورفکان فی دولة 
الامارات العربية التحدة وتوسیعها بشكل تكون فيه قادرة على استيعاب تجارة ا نطقة من تصدير 
واستیراد » وربطها بطرق برية حديثة من الدرجة الاو ی وبخطوط السکك الحديدية العريضة 
والسريعة مع الاقطار العربية البعيدة مثل الكويت والعراق لاجل الاستفادة منها . 

٤‏ - تعاون الاقطار العربية الخليجية لاقامة اسطول بحري واحد بقيادة واحدة يكون في اخلیج 
العربي وبحر عمان » ويستفيد من الوانیء العربية الکثيرة اللتشرة على طول الساحل » ویکون 
قادرا على منع اغلاق مضيق هرمز او تہدید امن الاقطار العربية ومصاحها ال حیویة . 

ه ‏ سيادة النظرة القومية في تخطيط الحدود بين الاقطار العربية الخليجية » وبخاصة تخطيط 
ا حدود البحرية ۰ 
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الفصل الرابع عشر 


النظام القا نون لماح ةق مضیق هرمز 


عمد ا عاجحمود 


مقدمهة 


تمثل المضايق البحرية دوراً مه في الواصلات الدولية » اذ تعتبر حلقة وصل رئيسية بین 
مختلف البحار . . والمضايق منتشرة في ارجاء المعمورة وتختلف في الاهمية بحسب موقعها 
الجغرافي وا میة البحار التي تصل بینبا(۱) ء رغم ان سعة البحار التي یربط بينها المضيق قد لا 
تؤثر في اهميته . فأهمية مضيق یربط محیطین » كمضيق ماجلان » تقل كثيراً عن اهمية مضيق 
يربط حيطا ببحر كمضيق كاليه وجبل طارق مثلاً. . ولكن حجم الرور في الضیق عامل مهم 
في تحديد اهمية ذلك المضيق .. وهذا بدوره يعتمد على جملة عوامل » متها العوامل 
الاقتصادية . فالاهمية الاقتصادية للبحار والدول المحيطة بها تكون عامل حاسياً في تحديد تلك 
الاهمية . ک| أن المضيق الذي يشكل الت الوحيد لبحر ما مع بقية البحار يكون ذا اهمية 
خاصة كمضيق هرمز مثلا . واذا وجدت عدة مضايق او مرات بحرية تريط بحرين » فان 
اهمية كل منہا تعتمد على مقدار استعماله واهميته وصلاحيته للمرور . 

وللمضايق اهمية استراتيجية خاصة . فالضیق يوفر للدولة الساحلية امكانية مراقبة مرور 
القوات السلحة للدول الاجنبية عبر الضیق والتحكم بذلك الرور وقت الحرب او الازمات 
بسهولة . وها ا میة سياسية ايضاً . فقد كانت الضایق منذ القدیم مركز جذب للغزاة 
السياسيين » وبسبها نشبت ا حروب کحرب تروجان 17020 مع طروادة » لمنعها من 
السطيرة على البوسفور والدردنیل ومنع تجارة ا حبوب من البحر الاسود » وحرب رودس مع 


: للتعرف الى ا میة ختلف الضایق الدولية والوصف ال جمغرافی لكل منها  انظر‎ )١( 
R.H. Kenedy, «Brève étude geographique et hydrographique des détroits qui constituent des دع ز۷۵‎ 
de passage internationales»{A / Con!.13/ L.6 and add 1) ,a paper presented at: Nations Unies, Con- 
Jfêrence des Nations Unies sur le droit de la mer, Genêve, 1958: Documents Officiels, vol. 1. 
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بيزئطة عام ۲ ف. مع وا حرب التي نش نشبت بین روما وقرطاجنة للسيطرة ة على مضایق مسینا 
وسيسيليا وجبل طارق . وحرب الور مع الستبائيازد : 


وترينا التجارب أن الدول التى تسيطر على جهة من المضيق تحاول ان تسيطر على 
«رأس جسر » لحا في الجهة الثانية جو الامر الذي ادى ويؤدي الى التنافس والمنازعات بين 
الدول . ولعل محاولة الدول الكبرى منذ العصور القديمة حتى الآن للسيطرة على الدول المطلة 
على المضايق اوضح مثال على ذلك ء اذ ادت الى نشوب كثير من ال حروب والصراعات 
في بينها ۱۳۱ . 

وخضع ع تنظيم الملاحة في عدد من الضایق الدولية في الوقت الحاضر ال عدد من 
الاتفاقات الدولية الي عقدت ف ظروف تاريخية وسياسية معينة وتضمنت احکاماً تتلاعم وتلك 
الظروف . واهم هذه المضايق المضايق التركية » والمضايق الدانماركية ء ومضیق ماجلان » 
ومضيق جبل طارق . الا أن القسم الاعظم من المضايق الدولیة لا يزال دون تنظيم قانونٍ 
خاص وبخضع للقواعد العامة . وهذا هو ا حال بالنسبة لمضيق هرمز الذي لم تعقد د بشأن 
الملاحة فيه اي اتفاقية دولية حتى الآن . لذا فهو يمخضع ايضاً للقواعد العامة نفسها . 


ولضیق هرمز امية خاصة بالنسبة للمصالح العربية في الخليج العربي وبالنسبة 
للمجتمع الدولي ایضاً ۰ فهو النفذ البحري الوحید لعظم الاقطار العربية ا خلیجیة ومنطلقها 
الى العالم الخارجي عن طريق البحر . وقد ازدادات هذه الاهمية في الوقت الحاضر صا 
بعد اكتشاف الكميات اٰائلة من النفط الخام في مياه الخليج العربي » وفي الاقاليم المطلة 
عليه . 


220 الى الرکز القانوني لضیق هرمز ء 2 اللاحة سی باہو یہ ہت 
تن 


للمضیق عدة معان بحسب الزاوية التى ینظر اليه منها . فالضیق لغة هو( ما ضاق من 
الاماکن والامور( )۳‏ والضیق من الناحية اف افية مر مائي طبيعي يربط بین بحرين ء 
وبذلك تتكون عناصر التعريف الجغراني من كونه جزءاً من البحر غير متکون صناعياً» 
وكونه بعرض محدود يفصل قطاعين من الارض سواء أكان يفصل قارتين او قارة وجزيرة او 
Eric Bruel, International:Siraits(London:Sweet and Maxwell,1947), vol. ۱, pp. 23-34. (¥)‏ 
(۳) ابو الفضل محمد بن مكرم ابن منظور ء لسان العرب ‏ مادة ضيق» وجبران الخوري مسعود . الرائد 


( بیروت : دار العلم للملايين ء ۱۹٩۷‏ ) ۰ ص ۱۳۹۳ . 


مه" 


جزيرتين . وکونه یربط بين جزئين من البحار بخض النظر عن سعتها واستناداً ال هذه 
العناصر يعتمد برول التعريف الجغرافي العالي : « المضيق هو تقلص ذو عرض عدود في البحر بين 
ارضین یربط بین بحرين لولاه لفصلتھ| الارض في ذلك المكان ,2*0 . 


وقد اعتمد الفقیه الفرنسي جیدل تعریفا مشاب بقوله ان الضیق « مر طبيعي بين ساحلين 
لا يتجاوز عرضاً معیناً > ویصل بين جزئین من الجالات البحرية . .۲۹ 


الا آن الفهوم ا لحغرانی للمضیق . لا یتطابق بالضرورة مع مفهومه القانونی . حدید 
طبيعة الیاه ه التي یتکون منہا الضیق او تلك التي یربط بینها اسر ضروري لتحدید صفاه » اذ 
گب الا يريد عرص الق عن رت سا فی ال ای یهار دول لا 
عليه . . فالضیق الذي يزيد اتساعه عن ذلك العرض ویتوافر فيه جزء من البحر العالي على 
بعر ا ا ون ل 
شرط ان يكون ذلك الجزء صاكاً للملاحة الاعتيادية الامينة . وقد لا يكون هذا الجزء من 
الضیق صالحاً للملاحة لاسباب ملاحية » مما يضطر الملاحة مؤقتاً او بصورة دائمة الى المرور 
عبر البحر الاقليمي » كاهى الحال بالنسبة للبلت الكبير 8614 61300 . وقد يكون ذلك 
لاسباب سياسية او عسكرية ما يضطر السفن الى استعمال مياه البحر الاقليمي للمضيق 
لذلك لا يكن استبعاد هذا النوع من المضايق بصورة مسبقة من وصف الضایق الا اذا زالت 
جمیع تلك الاسباب والموانع© . 


ولا يشرط لكي يكون المضيق كذلك . ان يكون مضطی بالبحار الاقليمية على 
امتداده » بل يكفي أن يكون كذلك في بعض نقاطه . وكل ذلك يرتبط بعرض البحار 
الاقليمية للدول المطلة عليه . . وقد تقرر في مؤتمر تقنين القانون الدولي في لاهاي عام 
۰ ان المضيق الذي يزيد عرضه عن ضعف عرض البحر الاقليمي > ويتوافر فيه قطاع 
من البحر العالي يكون فيه ذلك القطاع متاحا للملاحة الدولية . الا ان هناك استثناء لتلك 
ا حال فیا اذا كان مدخل المضيق . او اي نقطة فيه اقل من ضعف عرض البحر الاقلیمی . 

وتوافر قطاع من البحر العالی في مکان آخر منه . وهنا ينبغي استخدام هذا القطاع لاغراض 
اللاحة لمن البحر الاقلیمی للدول العنية .وقد طبق بعض الول هه الفکرة من 
الناحية العملية » فحددت حدود البحرین الاقلیمیین للولایات التحدة وکندا مثا بثلاثة اميال 


Bruel, International Straits, pp. 18-19. 3 
Gilbert Charles Gidel, Le Droit international pubuc te la mer (Chateauroux: Etablisse- زم‎ 
ments Mellottée, 1932), vol. 3, p. 730. 

Bruel, International Straits, pp. 41-42; R.P. Anand, «Frcedom of NavigationThrough ری‎ 
Territorial Waters and International Straits,» LJ.LL., vol. 14, no. 2 ( 1964), .م‎ 177: 0 
Reeve Baxter, Tle Law of ternational Waterways with Partictlar Regard to Interoceanic Canals, 
with the research assistance of Jan ۲۰ Triska (Cambridge, Mass.: Harvard University Press, 1964), 
p.160,and Gray Knight, The Law of the Sea (Louisiana: Baten Rouge, 1968), p. 347. 
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في مضيق خوان دو فوكا Fuca‏ عل Juan‏ الذي يصل عرضه في بعض الناطق الى ( ۰ ميل 
اا . وهذا ما فعلته شیل اثناء الحرب العالمية الاولى بالنسبة لمضيق ماجلان لغرض 
الدفاع عن حيادها ء وذلك بموجب الرسوم الصادر في ٠١‏ کانون الاول / ديسمبر؟ 1۹ . 
وقد اخذ بعض رجال الفقه الدولي بهذا المفهوم لتعريف المضيق » فیری اوبنہایم ان المقصود 
بالمضيق + الذي تنطبق علیه قواعد القانون الدولي الضیق المكون من البحار الاقليمية ويصل 
بين جزئین من اعالی البحار > وقد اخذ كولوميس ہذا الفھوم(“ . ويعرف شارل روسو 
الضیق بانه الم البحري الضيق الذي يصل بين بحرین حرین''؟ » وتبنى التعريف نفسه 
تقريباً جاهوفیج وبیشوب(۱) . 

وقد لا یکفی الاعتماد على العیار الجغرافي او القانونی او کلیهیا معاً لتعریف الضیق . 
ولا بد من اضافة معيار ثالث هو المعيار الوظيفي او الغائي الذي يعتمد على استخدام الضیق 
للملاحة الدولية بصرف النظر عن كثافة او اهمية تلك اللاحة . فالضایق التي تصل بین 
جزئین من البحار ولا تستخدم للملاحة الدولية لا يكن أن توصف بالضایق الدولية لاغبا 
تستخدم للملاحة الداخلية او الوطنية لدولة معينة بالذات . 

الا آن تحدید درجة الاستعمال الکافیة لاعتبار مضیق ما مضیقاً دولياً قضية معقدة 
تحتاج ال استعمال عدة معايير لعرفتها . . ويرى برول ان اهمية الضیق للتجارة البحرية 
الدولية بمعناه الواسع للسفن التجارية والسفن ا حربیة هو العامل ا حاسم في هذا ال خصوص ؛ 
ولکن مقدار سعة وعمق هذه الصالح لا يمكن ان حدد باي قاعدة. جامدة او مرنة وحدها . 
فهي قضية واقع يعتمد على عدد من الحقائق كعدد السفن الارة في المضيق ؛ وحمولتها » وقيمة 
تلك ال حمولة ‏ ومعدل حجم السفن » وبخاصة اذا كانت موزعة على عدد کبیر او صغير من 
الامم » كل ذلك ادلة مجتمعة دون أن يكون احدها عاملاحاسم] وحده(۱۲) . 


لوضع تعريف للمضايق كون اشمل في معناه من التعاريف التي وردت في کتابات فقهاء 
آخرين تمن اشرنا الى بعضهم . فقد اعتمد كافاريه تعريفاً يتكون من عنصرين أساسيين» 


Baxter, Tbid, pp. 4-6. 42 
Lassa Francis Lawrence Oppenheim, International Law,a Treatise,ed.HI. Lauterpacht, (۸) 

8th ed. (London, New York: Longmans; Green, 1955), vol. 1, p. 512. 

C. John Colombos, International Law of the Sea (London: Longmans, 1967), pp. 197- (٩) 

198. 

Charles E. Rousseau, Droit international public (Paris: Recucil Sircy, 1953), .م‎ 445. )۱۰( 

M. 52۳0۷6 and ۷۷۰۷۷۰ Bishop, «The Authority of the State’, Its Range with Respect to )۱۱( 
Persons and Places,» in: ۰ Sorensen, ed., Manual of International Law (London: Macmillan, 
1968), .م‎ 342, 

Bruel, International Straits, pp. 42-43, ۱ (A) 


۲۹۰ 


اوضیا ان یصل الضیق بین جزئین من البحر العالي . وثانيهما ان يستخدم للملاحة 
الدولیة(۲۳) . اما فاراند فقد اعتمد معايير ثلاثة . وعرف الضیق بأنه و ممر طبيعى بين ارضین 
یکون بعرض لا یتجاوز ۱۲ ميلا بحریاً ء ویربط جزئین من البحار العالية او جزءاً من البحار العالية ببحر 
اقليمي لدولة اجنبية » ویستخدم للملاحة الدولية » . 


وقد بین ان مقدار الاستخدام الذکور في الفقرة ( ج ) یتحدد بالرجوع الى عاملین هما 
عدد السفن الستخدمة للمضیق . وعدد الدول المستخدمة [ه(*۲۱ . وعند عرض قضية قناة 
مضیق کورفو بین البانیا والملكة التحدة على محكمة العدل الدولية اصدرت قراراً نی ٩‏ 
نیسان / ابریل ۰۱۹4٩‏ عرفت فيه الضیق بأنه المر الائی الذي یصل بين جزئین من 
أعالي البحار ویستخدم لاغراض اللاحة الدولیة(۲۳) . و 9 اخذت الحكمة بعاملن 
اساسيين في آن , هما الوضع الجضراني للمضیق کموصل لحزئين من اعالي البحار » 
واستخدامه للملاحة الدولية . وبذلك تکون المحكمة قد استبعدت من تعریف الضایق 
الدولية تلك التي تصل بحراً عالياً بحر اقليمي . وقد رجحت المحكمة العامل الجغرافي على 
العامل الوظيفي قي وضع التعريف . فلم تشترط ان يكون الضیق طریقاً ضرورياً بین جزئین 
من البحر العالی » واتما يكفي ان يكون كذلك حتى وإن كان طريقاً مفيدا ورتيا بدیلا 
فقط ٠"‏ . وبذلك تكون المحكمة قد اعتبرت القیاس الاساسي للمضيق, المعيار الجغراني 
ورفضت اعتبار حجم المرور او اهمية المضيق للملاحة الدولية « معياراً حاسماء او « مقياساً » 
رغم ان النص الانكليزي للقرار يعطي وزناً لهذا العامل اكثر ما يعطيه النص الفرنسي "© . 


لقد كان رأي بريطانيا أن الصفة الدولية للمضيق لا ترتبط بحجم الرور فيه ء واغا 
بكونه یربط بین جزئين من اعالي البحار » وبکوته مفيدا للملاحة الدولية . فقد قدم وكيلها 
المعلومات التالية عن الملاحة في مضيق كورفو خلال الفترة من ١‏ نيسان / ابريل ۱۹۳١‏ لغاية 
۱ کانون الاول/دیسمبر۱۹۳۷: و ان عدد السفن ا توقفة في ميناء كورفو بعد مرورها في المضيق ؛ أو 
قبل ذلك المرور بلغ خلال تلك الفترة (1884) » وان هذه السفن تحمل اعلام اليونان وايطاليا ورومانيا 
ويوغوسلافيا وفرنسا والبانيا وبريطانيا » وان هذا الرقم يمثل السفن التي فتشتها دوائر الجمارك فی كورفو وانه 
بالتالي لا يشملل كثيراً من السفن التي اجتازت المضيق دون توقف قي کورفو » وان السفن ا لحربیة البريطانية 


Louis Cavare, Le Droit international Public positif, 36۳06 édition mise ù jour par )۱۳١( 
Jean- Pierre Quéneudec (Paris: Pedone, 1968), vol. 2, p. 830. 
Donat Pharand, International Straits: The Saurus Acroasium, Thsalonique, vol. 3: Law! )۱4( 
of the Sea (1977), p. 72. 

. ۲۸ ص‎ ۰۱۹4٩ » مجموعة قرارات محكمة العدل الدولیة‎ )١6( 

(15) الصدر نفسه . ص ۲۹ . 

Baxter, The Law of International Waterways with Particular Regard to Interoceanic (۷) 
Canals, ۰ 


کش 


استخدمت الضیق بصورة متتظمة منذ اكثر من ۸۰ سنة ‏ وان السفن الحربية لدول اخری استخدمته 
كذلك ,۱۱۸ . 

وقد نفت البانیا عن مضيق کورفو صفة الضیق الدولي مطالبة لتحدید هذه الصفة 
بالاعتماد على کون الضیق یربط بین جزئین من البحار العالية ویستخدم لرور عدد مهم من 
السفن(۱۹) . وئی القرار الذي اصدرته الحکمة في هذه القضية اخذت لتحدید مقدار 
استخدام الضیق للملاحة الدولية بعياري عدد السفن الارة في الضیق وعدد الدول التي 
ترفع تلك السفن اعلامها . ویری شارل دوفیشیر ان العایبر الواردة ف قرار الحکمة الدولية 
ليست شاملة جداً وإنما هناك اربعة عوامل يجب ان تؤخذ بعين الاعتبار لتحديد اهمية الرور 
البحري في المضيق » هي عدد السفن المستخدمة له ء وجموع حمولتهاء» وقيمة تلك 
الحمولة » وعدد الاعلام التي ترفعها تلك السفن(۳۰) . 


وعند اعداد لجنة القانون الدولي مشروع اتفاقية قانون البحار عام ۱۹۵١‏ قررت في 
الادة ۱۷ ان الضایق الدولية هي المضايق الستخدمة اعتیادیاً Normally‏ للملاحة الدولية بين 
جزئین من البحار العالية . وقد بینت اللجنة في تقریرها ان اضافة کلمةه اعتيادياً » جاء لجعل 
التص منسجاً مع قرار محكمة العدل الدولية في قضية مضیق کورفو . 


ولدی اقرار الفقرة الرابعة من الادة ۱۳ من اتفاقية ية جنیف للبحر الاقليمي والنطقة 
الجاورة لعام ۱۹۰۸ حذفت كلمة « اعتيادياً » من مشروع طلحنة القانون الدولي لجعل النص 
شاملا للمضایق الستخدمة حالياً وجنب قصر ذلك على الاستخدام الاعتيادي فقط . وقد 
اضيفت عبارة « او البحر الاقليمي لدولة اجنبية » » وبذلك اصبح التعريف كالآتي : الضیق 
الدولي هو د الممر الستخدم للملاحة الدولية بین جزء من البحر العالي وجزء آخر من البحر العالي او البحر 
الاقليمي لدولة اجنبية » . وهكذا وسعت الاتفاقیة من تعريف المضيق الدولي ليشمل الضایق التي 
تربط جزءا من البحر العالى بجزء من البحر الاقليمى . وهو ما سمی شرط العقبة ۸0408041 
6دا لأنه وضع تا لفن و عط درن الى خليج العتب۲۱2) : 


Edvard [Isak] Hambro, The Case Law of the International Court, a repertoire of the (1۸) 
judgements, advisory opinions and orders of the Permanent Court of International Justice and of 
the International Court of Justice (Leyden: Sijthoff, 1952-1966), vol. 1, p. 122. 
. الصدر نفسه‎ )۱۹( 
Charles de Visscher, Problêınes des confins en droit international (Paris: Pedone, )٥٢( 
1969), p. 142. 
ومعلوم ان هناك ما يقرب من عشرين مضيقاً بحرياً ينطبق عليها وصف مضايق تيران » منہا المضايق‎ )۲۱( 
: التالية‎ 
Jubel, Pemba, Juna de Fuca, Jacques Cartier Pass, Lema Channel, 
: اما البقية فلا تستخدم اعتيادياً للملاحة الدولية . انظر‎ 
Pharand, International Straits: the Saurus Acroasiutm, Thsalonique, vol. 3: Law of the Sea, 6. 


1۲ 


لقد ادت هذه الاضافة الى مناقشة طويلة في اللجنة الاو ی لمؤتمر الامم التحدة الاول 
لقانون البحار«۲۳۳ ء ولقیت معارضة شديدة من عدد كبير من الدول(۲۳۳ ء ورغم قبول هذه 
الاضافة في المؤتمر الا انها لا تعدو كونها قاعدة اتفاقية لا تلزم الا الدول الصدقة على 
الاتفاقية . فهي لم تدخل القانون الدولي عن طريق العرف٭٢٢)‏ وم يشر اليها الفقه او القضاء 
سی سابقا . فجمعية القانون الدولي عند اقرارها قواعد البحر الاقليمي عام ۱۸۹۰ م 
تشر اطلاقاً الى هذا النوع من المضايق ء وكذلك ا حال بالنسبة للمشروع الذي قدم الى مؤتمر 
لاهاي لتقنين القانون الدولي عام ۱۹۳۰ ول تذكره حکمة العدل الدولية في قرارها في قضية 
مضيق كورفو . وطذا لم تأخذ لجنة القانون الدولي بہذہ الاضافة عند اعدادها مشروع اتفاقية 
۸ . وامام هذا الموقف الستمر لا یکن القول بالاصل العرفي هذه القاعدة 
احدیدة(۲۳) , 


وقد اهتمت الدول 7 المؤتمر الثالت لقانون البحار اهتماماً خاصاً بوضوع الضایق 
الدولية وقدمت حوله عددا من الشاریع والاراء . ويمكن تقسیم اتجاهات الدول في هذا المؤتمر 
حول التعریف الى ثلائة » الاول یشترط ان یکون الضیق الدولی مستخدماً للملاحة الدولية 
وواصلاً بین جزئین من البحار العالیة۳۳) ؛ والثاني بمیز بین نوعين من الضایق الدولية ہما 
الضایق المستخدمة في الملاحة الدولیةء وتصل بین جزئين من البحار العالية » والضایق 


(۲۲) حول تفاصیل هذه الناقشات انظر : 

Nations Unies, Conférence des Nations Unies sur le droit de la mer, Genêve, 1958: Documents 
Officiels, 

الجلسات ۲۷ء ۰۳۰ ۰۳۲ ۳۳ و۳4 . 

(۲۳) لقد اقرت الفقرة الرابعة من الادة )٠١(‏ بصیغتھا الاخيرة باغلبية ۳۱ صوتاً مقابل ۳۰ صونا وامتناع 
عشر مندوبین عن التصویت ‏ انظر : الصدر نفسه . الجلسة ۳4 . ومن العلوم اته بسبب هذا التوسع في التعریف 
قرر مجلس جامعة الدول العربية في قراره الرقم ۱۷۵۹ الصادر في ٦٢‏ / ۳ / ۱۹۵۹ تأجیل انضمام الدول العربية الى 
هذه الاتفاقية ‏ 

: تدعي لابیدوث انه لا يكن انکار الاصل العرفي هذه القاعدة . انظر‎ )۲۶( 
Ruth Eschelbacher Lapidoth, Freedom of Navigation with Special Rreference to the International 
Waterways in the Middle East (Jerusalem: Hebrew University of Jerusalem, Leonard Davis Insti- 

tute for International Relations, 1975), pp. 40-41. 

Charles E. Rousseau, Statu ıt Golfe d' Akaba et détroit de Tiran (RGDIP: 1958). p.61. )۲۵( 

: من مو يدي هذا الرأي متاز ء انظر‎ )٦٢( 
Dj. Mumtaz, La Question de détroits û la troisiéme conjerence des Nations Unies sur le droit de la 
mer (AFDI: 1974), p. 29: Bhaskarla Syra Narayana Murti, The Legal Status of Gulf of Aqaba (I. - 
J.1.L.: 1967), p. 203; 5. Slonim, «The Right of Innocent Passage and the ۱958 Geneva Conference 
on the Law of the Sea,» Columbia Journal of Transnational Law, vol. 5) 1966), pp. 112-115, and M. 

Sorensen, «Law ol the Sea,» International Conciliation, no. 520 (1958), p. 236. 


(۲۷) ویِٹل هذا الاجاه الشروع المقدم من کل من ماليزيا والغرب وعمان واليمن في الوثيقة 2 /62 A/ Conf.‏ 
16 .اا2 ۰ ومشروع فيجي فی الوثيقة : 9 62/02/1 A/ Conî.‏ . 


۱۳ 


الستخدمة في اللاحة الدولية وتصل جزءاً من البحر العالی بجزء من البحر الاقليمي(۲۸) ؛ 
والشالث يعتمد معيار السعة فيقسم الضایق الستخدمة للملاحة الدولية الى مضايق يقل 
عرضها عن ستة اميال » ومضايق يزيد عرضها عن ذلك الحد . ویطبق على كل من هذه 
وتلك نظاماً ملاحیاً ختلفا(۳۹) . 

وعند اعداد النص الموحد غير الرسمي للتفاوض ۳ في نہایة الدورة الثالشة للمؤتمر 
تقرر التمييز بين ثلائة انواع من الضایق. يشمل الاول الضایق الستخدمة في الملاحة 
الدولية » وتصل بين قطاع من البحار العالية او منطقة اقتصادية خالصة ‏ وقطاع اخر من 
البحار العالية » او منطقة اقتصادية خالصة (م / ۳۷) . والنوع الثاني يشمل الضایق المشكلة 
من جزيرة تابعة للدولة المشاطئة للمضیق وبر هذه الدولة وباتجاہ البحر من الجزيرة طريق في 
البحار العالية او طريق في منطقة اقتصادية خالصة یک ون ملائياً بقدر مائل من حيث 
الخصائص الملاحية والهيدروغرافية (م / / ١‏ ) اما النوع الشالث فیشمل الضایق 
الستخدمة في الملاحة الدولية التي تربط قطاعاً من البحار العالية او منطقة اقتصادیة خالصة 
وبين البحر الاقليمي لدولة اجنبية (م / ١ / ٤٤‏ / ب) . 


وعلى الرغم من استقرار هذا التقسيم في النصوص الاخرى الصادرة عن دورات المؤتمر 
الختلفة(۳۱) فان هذا التعريف لقي يعض العارضة من عدد من الوفود حسب مواقفها المعلنة 
في المؤ تمر حول هذا الوضوع . ومع ذلك لم بجر اي تعدیل على هذا التعریب » واعتبر حال 
توفيقياً بین الاتجاهات الختلفة . 


ويلاحظ على التعريف الذي استقر في الادة ۳۷ من مشروع اتفاقية قانون البحار انه 
اعتمد معيارين اساسيين فقط » الاول هو العیار الوظيفي او الغائي » اي ان يكون المضيق 
مستخدماً للملاحة الدولية . وم يحدد النص درجة ة الاستخدام المطلوبة لكي يعتبر المضيق 
الدولي كذلك ٠»‏ كما لى یتضمن الاشارة الى الصفة « الاعتيادية » للملاحة وذلك بقصد التوسع 
في التعريف ليشمل كل المضايق المستخدمة في الملاحة الدولية مهما كانت درجة هذا 


(۲۸) ويمثل هذا الاتجاه مشروع الاتحاد السوفياتي ودولاً اشتراکیة اخرى والقدم في الوثيقة : /62 .6004 / ۸ 
2/11 ء والشروع البريطاني في الوثيقة :0081.62/0.2/1..3 /4 . ويمكن القول ان غالبية الاقطار العربية 
تأخذ بهذا الوقف رغم انها قدمت تعريفاً يقتصر على المضايق الوصلة بين جزئين من البحر العالي في الوثيقة .۸/6085 
4 م والذي يقول : « . . تعني عبارة المضايق الستخدمة في الملاحة الدولية اي مضيق يوصل جزئين من 
البحار العالية ومستخذم عرفاً للملاحة الدولية » . اذانها ترى ان ما خرج عن هذا التعريف يخضع تلقائياً الى نظام 
المرور اليري الاعتيادي المطبق على البحر الاقلیمی . 

(۲۹ ويمثل هذا الاتجاه مشروع الداغارك وفنلندة المقدم في الوثيقة : 15 .62/62/1 ۸۰/60۲ . 

(۳۰) الوثيقة : 11 هدم /8 WP.‏ /62 ۸/0۳۶۰ الصادرة في ايار / مايو ۱۹۷۵ . 

(۳۱) كالنص الوحيد المنقح والنص غير الرسمي المركب : 62/۷۷۰10 .۸/0۳۲ ۰ الصادر نی ۱۵ تموز / 
یولیو ۱۹۷۷ وتنقيحه الاول الصادر في ۲۸ نيسان / ابريل ۱۹۷۹ وتنقيحه الثاني الصادر في ١١‏ نيسان / ابريل ۱۹۸۰ 
ومشروع الاتفاقية الاخير الصادر في ۲۲ ايلول / سبتمبر ۱۹۸۰ . 


۳۹ 


الاستخدام . وبذلك اقترب تعريف الشروع من الفهوم الذي اخذت به محكمة العدل 
الدولية في قضية مضيق کورفو . اما العیار الثاني الذي اخذ به الشروع لتعريف الضیق الدولي 
فهو المعيار القانوي ء اي تحدید طبيعة ا یاہ التي يصل بينها الضیق والیاه التي سے ا 
فبالنسبة لطبيعة المياه التي يصل بينها الضیق ميز النص بین الضایق التي تصل بين جزئین من 
البحار العالية او الناطق الاقتصادية ا خالصة . والضایق التي تصل جزعاً من البحار العالية او 
المناطق الاقتصادية الخالصة بجزء من البحر الاقليمي ران لطبيعة ا یاہ التی یتکون منہا 
الضیق اشترط النص بصورة ضمنية ان تتکون تلك الیاه من البحار الاقلیمیة للدول 
المشاطئة . ول يستثن من هذا الشرط الا الضایق التي یتوافر فیها شریط من البحر العالي لا 
یتمتع بقدر مائل من. الخصائص اللاحية او ا میدروغرافیة التوافرة في البحر الاقليمي 
للمضيق9 0 


وفي كل الاحوال لا بد لكي يكون تعريف الضیق الدولي سلیاً من وجهة نظر القانون 
الدولی من اعتماد جملة معايير في ان واحد تؤدي بمجموعها الى تطبيق نظام قانوني معين . 
وهذه ا معاییر هي : 


۱ - معیار جغراني مفاده ان یتکون الضیق من مر مائي طبيعي یصل بين جزئین من 
البحار ۔ 

۲ - معيار غائي او وظيفي يشترط في المضيق ان یکون مستخدماً في الملاحة الدولية بصرف 
النظر عن كذافة او اهمية تلك اللاحة ‏ اذ ان الضایق التي تصل بین جزئين من البحار ولا 
تستخدم في الملاحة الدولية لا يكن أن توصف بالضایق الدولية لانها تستخدم للملاحة 
الداخلية او الوطنية لدولة اودول معيئة بالذات 5 


۳ - معيار قانوني يقضي بأن لا يزيد اتساع المضيق عن ضعف مساحة البحر الاقليمي 
للدولة او الدول المطلة عليه . فالضیق الذي يزيد اتساعه عن ذلك ويتوافر فيه شريط من 
البحر العالی على امتداده لا يعتبر من المضايق ولا ينطبق عليه نظامها » وانما ينطبق عليه نظام 
البحر العالی ء شرط ان يكون ذلك الشريط صالاً للملاحة الاعتيادية الامينة بكامله 
وبالخصائص الملاحية وا حیدروغرافیة نفسها . وبالدمج بين هذه العایبر يكن الوصول الى 
تعريف جامع مانع ينطبق على جميع المضايق . وهكذا يمكن القول ان المضيق الدولي هو المر 
المائي الطبيعي الذي يصل بین جزئین من البحار ويستخدم للملاحة الدولية» والذي لا يزيد 
اتساعه عن اتساع البحار الاقليمية للدولة او الدول المطلة عليه . 


(۳۲) فقد نصت المادة ٠٣‏ من المشروع علي انطباق الجرء الخاصٍ بالمضايق على : « . . اي مضيق مستخد 
للملاحة الدولية اذا وجد خلال ذلك المضيق طريقاً لاعالي 000 اقتصادية خالصة لا يكون ملائما 
بقدر ممائل من حيث ا خصائص اللابحية وا هيدروغرافية . . 


"e 


ثانياً : القواعد العامة للملاحة في الضایق الدولية 


تخضع اغلب المضايق الدولية لقواعد قانونية عامة اخذت تستقر تدريجاً في القانون 
الدولي . ولم تنظم هذه المضايق حتى الآن باتفاقات خاصة لاسباب تعود الى الظروف 
السياسية والتاريخية لكل منہا . وقد رأينا في المبحث السابق ان مياه المضيق تتكون بشكل 
اساسي من المياه الداخلية والبحار الاقليمية للدول المشاطئة . ووقوع هذه الیاه ف الضیق لا 
یغیر من طبیعتها الا في الحدود التعلقه بالرور عبر ذلك الضیق . ولذا فان وجتودها ف اضق 
لا ینم من خضوعها کقاعدة عامة للنظام القانوني لتلك الناطق حسب| هو حدد في القانون 
الدولی . 

الا انه نظراً للاهمية الخاصة لهذا ا جزء من البحار والحیطات عدّل ذلك النظام القانون 
بالشكل الذي يتلاءم مع الطبيعة الجغرافية للمضايق . وهنا يمكن الحديث عن نظام قانوني 
خاص اعدا 1ا5 للمضايق ء على الاقل فیما يتعلق بحق الرور . الا ان طبيعة وحدود هذا 
النظام القانونی ا خاص تحدد بشكل طوعي ودقيق من قبل الدول يسبب تصارع المصالح في 
الجتمع الدولي فيم يتلق بالملاحة . اذ تتصارع في اللاحة في الضایق الدولية مصلحتان 
اساسیتان هما مصلحة اللاحة الدولية والجتمع الدولي من جهة » ومصلحة الدول الطلة على 
الضایق من جهة اخری . وتقضي الاول بالتوسع الى اقصی حد في حرية الملاحة » وتقضي 
الثانیة بفرض سيادة الدولة المشاطئة للمضیق لخرض ال حفاظ على امنہا سلامتها وبالتالي 
التضییق قدر الامکان من تلك ا حریة . 

ونظرا هذا الوضع ا حساس للمضایق لا بد من النظر الى موضوع اللاحة في الضایق 
الدولية بصورة منفصلة عن موضوع اللاحة في البحر الاقليمي . فالنظر اليهما بمنظار واحد 
يؤدي الى التضحية يمصلحة الجماعة الدولية لساب المصلحة الوطنية لدولة او دول معينة » 
في حين ان العكس يفسح مجالاً لاحترام مصالح الجماعة الدولية الى جانب المصالح الوطنية 
للدول المطلة على تلك المضايق . . ويمكن التعرف الى النظام القانوني للملاحة في المضايق 
الدولية من خلال كتابات رجال القانون الدولي وقرارات المحاكم الدولية ء ومن خلال 
الاتفاقات الدولية سواء ما يتعلق منہا بمضايق معينة وما هو اتفاقات عامة . وبعد فلا بد من 
دراسة النظام المقترح في المؤ تمر الثالث لقانون البحار : 


١‏ الفقه ته الدولي 


ثر الفقه الدولي منذ بدء المناقشات حول حرية ة البحار بالصراع الذي كان ولا يزال 
قاثاً بین الدول بهذا ا خصوص . لذا نجد اختلافاً في آراء رجال القانون الدولي بين مؤيد 
لتطبيق حرية الملاحة باوسع صورها وبين مؤيد لغرض سيادة الدولة الکاملة على میاه 
المضايق . 


۳۹۹ 


ولقد بحث کروشیوس 5ا1۲01)موضوع المرور في الضایق الدولية بصورة قانونية من 
خلال بحثه موضوع حرية البحار في کتابه ونعه۴ 26 اعمط ۶٥ز‏ 126 الذي صدر عام 
٦ء‏ ویقول فيه ان للدولة الساحلية ا حق في الرقابة على تلك الاجزاء من البحار ء الا 
انها لا تستطیع منم الرور البريء فیها . ویری ان الرور غير السلح والبريء حق عالي . 
رھ ظا دمرس مدان عن حرية البحار هي منطقياً باجاه حرية اللاحة لجميع 
الام" . 


وقد اهتم بوفاندروف 200010 اهتماماً مباشراً ‏ وضوع الضایق واعترف بحق واسع 
للمرور عبرها رغم تأکیده حق الدولة الساحلية فی الاستيلاء على بعض مياهه . واذا كان 
کروشیوس يضحي بأمن الدولة الساحلية لمصلحة حرية المر الائي فان بوفاندروف یفضل 
الاولى على الثانية . وقد يكون تطور الجتمع الدولي ونمو الشعور القومي بعد صلح وستفاليا 
هو السبب في اتخاذ هذا الموقف . اما بنکر شوك فإنه يذهب ابعد من ذلك » ويعطي الدولة 
الساحلية الحق حتى في منع المرور البريء بالطريقة التي تمنع بها المرور على اراضیهل؟۳ : 


اما فاتيل 7/8161 فيميز بین المضايق الستخدمة للمواصلات بین بحرين وتكون ملاحتها 
مشاعاً لجميع الامم » والمضايق الاخرى التي ليس ها مثل هذه الوظيفة . فبالنسبة الى النوع 
الاول لا يجوز للدولة الساحلية ان ترفض مرور الغير شرط ان یکون هذا المزوزجريكا ولا 
یشکل خطراً علیها علیها . والرفض حسب رأيه يعني حرمان الامم من حق منحته لهم الطبيعة . 
الا ان ضرورات آمن الدولة الساحلية تجیز ها القیام ببعض الاجراءات كاتخباذ احتیاطات 
معينة او اشتراط بعض الشکلیات الستقرة اعتیادیاً بعرف الامم(۴۶ . 


لقد تأثرت آراء الفقهاء في تلك الفترة بشکل مباشر بالجيشان السيساسي العنیف الذي 
ساد اوروبا خلال النصف الاول من القرن التاسع عشر . الا ان التطورات التي خصلت فيما 
بعد في الميادين الاقتصادية والفنية » وبخاصة استعمال البخار کقوة محركة للمرکبات ؛ جعلت 
العالم يبدو اكثر فأكثر وحدة متماسكة بالنسبة الى الاقتصاد وحركة الرور . وبسبب هذه 
التطورات الموضوعية في المجتمع اتجه موقف الفقه الدولي الى التوسع بحق المرور في المضايق 
على حساب امن الدولة الساحلية » فاصبح ينظر الى حق المرور في المضايق على أنه حق 
طبيعي لحرية البحار » اذ دونه تصبح حرية البحار وهمیة( ۳ . 


ويعتبر هوتفوي ۲3۵66186 اكثر المدافعين عن حرية الملاحة في المضايق خلال 


Bruel, International Straits, pp. 48-49. )۳۳(‏ 
(۳۶) الصلر نقسه » ص ۵۱ , ۵۳ . 
(۳۵) الصدر نفسبه » ص 6-0۳ . 
)۳٩(‏ ومن انصار هذا الراي کل من : 
Domin Petruchevecs and 0۳۵۰‏ عل Gerard de Rayneval, A.‏ 
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القرن التاسع عشر اذ يقول ان ہ البحر حر والضیق حر ء والبحر مشاع لجميع الشعوب والضیق مشاع 
لجميع الشعوب » . ويؤكد ان لیس للدولة الساحلية ان تعرقل الملاحة ا حرة او ان تفرض اي 
نوع من الشروط او الرسوم على السفن حتی وان كانت تسیطر على ضفتي الضیق الذي یصل 
بین بحرین حرين » او كان الضیق ضيقاً بحیث تخطیه الیاه الاقليمية . والدولة الساحلية 
مؤهلة للبحث فیبا اذا كان مرور السفن «بريئاً » او في اتخاذ اي اجراءات او قيود او اعاقة 
للملاحة الحرة » الا اذا كان ذلك وارداً في اتفاقية دولية . . وعلى الدولة الساحلية ان تقوم 
بكل نفقات الفنارات وبقية النفقات مقابل تمتعها بامتیاز الوقوع على الضیق(۲۲ . 


ویو کد بر ادیه فورده ره Pradier Fodéré‏ ضرورة کون الرور « بريئاً ¢ ویقول ان 
القاعدة التي اتى بها هوتفوي ( البحر حر والضیق حرء والبحر مشاع لجميع الشعوب والضیق 
مشاع لجميع الشعوب ) اصبحت مبداً من مبادیء القانون الدولي ا حدیث . ولکن يجب أن 
تتقید بحق الدولة الساحليةفي ان تتهیاً لدفاعها الخاص وامن اقلیمها » مع احترام حرية 
الضیق . 

ویری فیور ۳1076 ان الضایق « خصصة بطبیعتها لتلبية حاجات کل الشصوب وبالتالي يكن ان 
تستخدم من قبل کل الشعوب کطریق لتجارتها وملاحتها مع قيد واحد هو ان الدولة الساحلية بحکم ما تمارسه 
من امتیاز على الضیق تستطیم ان تمنع السفن الحربية من دخول ا حزء التکون من المياه الاقليمية » وبعنی ار 
تستطيع اتخاذ الاجراءات الضرورية لحماية امنباه. وذهب الى هذا الرأي کل من ویتون ۱۷۷6۵۵۱۵8 
وبوانسارد 20125810 وريفييه 1819167 وكالفو 02170 وكودي 0006 وديسبانييه 
تار اهنك 9 انييف , 


ويذهب عدد آخر من الفقهاء الى ان الملاحة في المضايق التي تربط بحرين حرين يجب 
أن تكون حرة ايضاً وان كانت تمر في المياه الاقليمية للدولة الساحلية . ويشمل ذلك السفن 
التجارية والسفن العسكرية في وقت السلم والحرب باستثناء سفن الاعداء . ومن انصار هذا 
الرأي كل من هولاند 11011800 وكاريز 081165 ووست ليك 7776501816 وولتر شیشنغ 
Schuching‏ ولورنس Lawrence‏ وانترنوسيا 10161205018 وبيسوا Pessoa‏ ولوتر Louter‏ 
وكلين 1197 وبونفیس 8001115 ونیس 7۷5 ومارسيل موي 07۶ ۵/8۲٥٥1‏ وبت كوبيت 
Pitt ۲‏ وريد Read‏ وروترسكيولد Reuterskiold‏ وفوانییه ۳0186 وهيغ رب ۔ 
بوي 80۷ -1386102] ومولر 8401165 كافاكلير ی Gavaglieri‏ وبوستامنت Bustamente‏ 
وکاستبرغ وشارل دوفیشیر ۷1٥٥١٥٢‏ 71.406 ورودلف لون Lau‏ ۳۱8001۶ . 


وبحاول الفقیه الفرنسى فوشی ۳۵06116 ان یسلك طريقاً يؤمّن حرية الملاحة فی 
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المضايق ویوفر للدولة الساحلیة ضمانات كافية لامنها . . وینطلق من اعتبار المحيط وحدة 
متکاملت والنظر الى المضايق والمياه الاقليمية على هذا الاساس ء فيقول : دان المضيق 
على جانبيه او في وسطه ما هو الا البحر نفسه ... وینتج عن ذلك انه لا يوجد في الواقع مضايق 
. اقليمية . . . تكون تحت السيادة المانعقللدولالساحلیة » وان مدى البحر الاقليمي يتحدد استناداً الى 

حق الدولة في المحافظة droit de ٠٥٥۷۵1۵٥٥‏ . واستناداً الى فكرته الاولی یکون 
المرور في المضايق حراً بصورة كاملة كما في البحر العالي فكل السفن مهما كان نوعھا 
حربية ام تجاریة ولاي دولة انتمت ‏ تستطیسع الملاحة في المضايق . ولا يوجد اي سبب 
للتمييز بين المضایق التی تؤدي الى بحار مفتوحة او الى بحار مخلقة ء واسعة او ضيقة 
محاطة :بدولة واسحدة از بعدة حول لان آلمفیی لا يمك ان يكون: الا الب كا لا يويد 
اي سبب للتمییز بين المرور البريء وغیر البريء لان الرور حق » وجق الرور هو حق کامل » . 


الا ان فوشي لا یتجاهل مصالح الدولة او الدول الطلة على الضیق . ففي نظره ان 
تلك الدول تتلك بعض ا حقوق على الیاه الجاورة لسواحلها لحماية نفسها »> ولا تملك الدولة 
هذه ا حقوق استناداً الى السيادة ء وانما لان امنها ودفاعها یستلزمانہا . فحقوق الدولة 
الساحلية على الضیق تقتصر على حق الحافظة فقط ‏ وجب الا تتعدی ذلك . ومن هذه 
الحقوق حق تنظیم اللاحة ومعارضة مرور السفن ا حربیة باعداد كبيرة بحيث تضایق اللاحة 
او تعد للعملیات الحربية بشکل يكن أن یعتبر خطراً على الدولة الساحلية وحق الولاية 
الجمركية وحق حفظ الصید لرعایاها وکل ما تتضمنه الحافظة على مصا حها. وبذلك یکون 
فوشي قد حاول التوفیق بین حرية اللاحة وحاجة الجتمع الدولي الى ذلك وبين مصالح 
الدولة الساحلية ورقابتها على الضایق . وهکذا یکون قد توصل الى نظام قريب من النظام 
الذي اخذ یتبلور في المؤتمر الثالث لقانون البحار كا سنری فیا بعد . 


وقد بحث معهد القانون الدولي موضوع بس في دورة باریس عام ۱۸۹ معتمداً على التقریر 
والمشروع اللذين اعدهما باركلي 1327016 .. وتقرر بعد المناقشة ان المضایق التي تستخدم 
كممر بين بحرین حرین لا يمكن ان تغلق اطلاقل 0 


اما جمعية القانون الدولي فقد قررت في المادة العاشرة من المشروع الذي اقرته في 
دورة بروكسل عام 6 انه لا يجوز اعاقة الملاحلة في المضايق التي تتكون من بحار 
اقليمية اذا كانت واقعة ضمن دولة واحدة او اکثر ء كما لا يجوز اطلاقاً اغلاق المضايق 
التي تستخدم کممر بین بحرین حرین . وفي المادة التاسعة من المشروع الذي ناقشته 
الجمعية في اجتماع بوینس آیرس عام ۲ ورد أن المضایق التي تستخدم کممر بین بحر 
حر وآخر لا يمكن أن تغلق اطلا . 


(4۰) الصدر نفسه » ص ۷۸-۷۰ . 
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دفي ارا والمٹروع 0 اعدهما را 2 .2 للجنة پ مس والقنوات 


شس و روا ی السلم 
والحرب لسفن کل الامم . 

- يجب الا تمارس حقوق الدول الساحلية في المياه الاقليمية في جانبي المضيق 
بشکل يضر بهذا الحق في المرور الحر . 

- يمنع منعاً قاطعاً حصار هذه المضايق . 

وكانت نتيجة المناقشة اقرار المبدأين التاليين : 


الاعتراف الصريح بحق المرور الحر للسفن التجارية دون تمييز بسبب العلم في 
وقت السلم والحرب في كل المضایق التي تربط بحرين غير دالیین وفي القنوات الواقعة 
بين المحیطات . 


منم الحصار منعاً باتاً في هذه المضایق والقنوات . 


وقد قدمت اللجنة تقریرها والخلاصة التي توصلت الیها الى المؤثمر البرلماني الثامن 
عشر الذي عقد في لاهاي عام ۳ وبینت ان حرية الملاحة للسفن التجارية لکل 
الامم في هذه المضایق والقنوات « قد دخلت القانون الدولي المعاصر بشکل لا یقبل 
النزاع » . وبالنسبة للسفن ا حربیة بینت اللجنة انه لا یوجد الا استثناء واحد وارد في 
الاتفاقية الخاصة بالمضایق التركية . وبعد المناقشة اوصی مر تمر الاتحاد اللجنة باعداد 
مشروع اتفاقية لهذا الخرض . واعد المقرر کارسیا هذا المشروع الذي جاء مبداً حرية 
المرور عبر المضایق التي تربط بحرین حرین في طلیعته ومثل روحه۴۳) . 


وقد بحت مزتمر لاهاي الثاني عام ۱۹۰-۷ موضوع المركز القانوني للمضايق في اثناء 
مناقشة الاتفاقیة الثامنة › وجزئبا في اثناء مناقشة الاتفاقية الثالثة عشرة . وتبين من المناقشات 
حول الاتفاقية الثامنة انه لا یوجد خلاف حول عدم جواز منع المرور في المضایق التي 
تربط بحرين حرين . وهو الاتجاه العام الذي برز في اثناء مناقشة الاتفاقية الغالثة 
عشرة 245 , 

ويرى برول ان قاعدة حرية مرور السفن التجارية قد استقرت استقراراً ثابتاً في 
القانون الدولي . على ان لا يتعدى محتوى تلك الحرية ما تتضمنه الوظيفة الجغرافية 


(57) المصدر نفسه ۰ص۸۸۸۱ . 
(4۳) الصدر نفسه » ص ۹۱-۸۹ . 


للمضيق وهي انه يربط بحرين ویجب ال یتحدد الدرور فيه بحدود هذه الوظيفة ولا یتعدی 
ذلك الى نشاطات اخری4۵) . 


وهكذا نجد ان الفقه الدولي حتى الحرب العالمية الثانية استقر على تأييد المرور 
الحر عبر المضايق التي تربط بحرين حرين رغم تحدث البعض منهم عن صفة « البراءة » 
في المرور » وعن حق الدولة الساحلية في المراقبة ومنع المرور العسكري . وقد يكون من 
الاسباب التي دعت هؤلاء الفقهاء الى اتخاذ هذا الموقف : 


- الصراع بين الاتجاه نحو الانفتاح والتوسم بسیب التطور الصناعي والحاجة الى 
المزيد من الاسواق والمواد الاولية وبين الرغبة في الحفاظ على حقوق السيادة الاقليمية 
للدول على اوسع قدر ممكن 8 


۔ ان عرض البحر الاقليمي لا یتجاوز في التعامل - كما يرى اغلب الفقهاء ‏ الشلاثة 
الأمينال البحرية . وهذا يعني وجود منطقة من البحر العالى وسط اغلب المضایق 
المستخدمة للملاحة الدولية » اي تمنع الملاحة بحق المرور الحر وفقاً لنظام البحر 
العالي . 

وقد تغزز الرأي المؤيد لحرية الملاحة في المضایق الدولية بعد الحرب العالمية 
الثانية بعدما مدت دول کثيرة بحارها الاقليمية الى اکثر من ثلائة اال بحرية (وصل لدی 
البعض منها الى ۲۰۰ ميل بحري ) الامر الذي جعل اغلب المضایق المستخدمة فی 
الملاحة الدولية مغطاة بالبحار الاقليمية للدول الساحلیة . ۱ 


ويقول باكستر ان حق المرور الحر عبر المضايق هو نتاج ممارسة الدول وانه دخل 
القانون الدولي العرفي ثم الاتفاقي ء وان هذه الحرية توسعت تدریجاً حتى شملت السفن 
اطربیة(۲*۳. ویری سیبر انه من غير العقول ان تغلب ارادة دولة او دولتين ساحلیتین ارادة 
مجموع الدول في تقييد الملاحة في مضیق یربط بحرین حرین . الا انه يرى أن من 
الواجب مراعاة الضرورات الامنية للدول الساحلیتة(؟) . ویقول ردسلوب ان حرية 
المحیطات هی التی يجب ان تسود الملاحة عبر المضایق وان القيود الٹی تفرض على 
و البحر الساحلی » يجي ان تمتد الى المضیق . كما ان هله الحرية لا تقتصر علی السفن 
التجارية بل تمتد الى السفن الحربية في وقت السلم والی السفن الحربية للمحايدين في 
وقت الحرب(۳*) . ویقول اوبنهايم القاعدة انه لا يجوز منع السفن التجارية من المرور في 


. ۲۱۱ الصدر نفسه . ص‎ )٤٤( 
Baxter, The Law of International Waterways with Particular Regard to Interoccanic (f 0) 
Canals, pp. 163-168. 
Marcel Sibert, Traité de droit international public, le droit de la paix (Paris: Dalloz, (47) 
1951), vol. 1, .م‎ 746. 
R. Redslob, Traité de droit de gens, Pévolution historique, les institutions positives, les (4¥) 
idées des justice, le droit nouveau (Paris: Recueil Sircy, 1950). p. 161. 


۲۷۱ 


المضیق الذي یربط بحرین حریر(**. والى هذا الراي ذهب الدکتور علي صادق ابو 
هیف(؟*) . 

ویقول الاستاذ شارل روسو انه فیما یتعلق بالمضایق المغطاة بکاملها بالمیاه الاقليمية 
التي تصل بين بحرین حرین يطبق علیها المبدأ الاساسي في قانون الشعوب » اي حریه 
المرو ر( (٠‏ 5 ويضع الاستاذ دلبز شروطا دقيقة ة لاعتبار المضايق جزءا من اقلیم الدولة کان 

لا يزيد عرضها عن ضعف عرض البحر الاقليمي » وان تعود ضفتاها الى الدولة نفسها 
وان 3 تؤدي الى بحر مغلق . وفي حال عدم توافر اي شرط من هذه الشروط فانها تخضع 
لنظام حريه 4 المرور( "٦‏ 8 وهذا يعني من حيث الواقع خضوع اغلبية المضايق لنظام 
الحرية . ویری الاستاذ كافاريه ان قرار محكمة العدل الدولية في قضية ة مضيق كورفو لعام 
۹ حدد العناصر الاساسية للقواعد العامة لنظام الملاحة في المضايق القائم على حرية 
الملاحة لجميع السفن التجارية والحربية في وقت السلم . ورغم ان الاستاذ كافاريه يشير 
فی الفقرة الغالثة الى عبارة ( المرور البريء ) الواردة في قرار المحكمة ٠‏ الا أنه يفسر هذا 

ی بحریہ ة المرور الذي لا یستوجب الاذن المسبق ولا یقبل التوقف اطلاق(۱*) , 
وبالطريقة نفسها عالج کولومبس هذا الموضو ع" . 

وهکذا نجد ان الفقه الدولي ۰ القدیم والحدیث » استقر علی اعتماد حرية المرور 
في المضایق التي تصل بین جزئین من البحار العالية رغم وجود تیار فقهي يؤيد المرور 
البريء في هذه المضايق » الا ان هذا التيار يمثل الاقلية فقط » وقد تأثر بشكل مباشر 
بالتوسع في مل البحر الاقليمي وفي حرص الدول المطلة على المضايق على فرض سيادتها 
علی میاه المضيق على اوسع صورة ممكنة › مفضلين بذلك مصلحة دول محدودة العدد 
علی مصلحة الملاحة الدولیة وحاحة المجتمع الدولي الى الا تصال السریع ۰ 


۲ - القضاء الدول 

| یتعرض القضاء الدولي بصورة مباشرة الى موضوع اللاحة في الضایق الدولية الا في 
قضية مضیق کورفو التي نشبت بين البانيا والمملكة المتحدة عام ۱۹4٩‏ واصدرت فیها محكمة 
العدل الدولية ( لاهاي ) قرارها في التاسع من نیسان / ابريل 1444 . 


Oppenheim, Internaional Law, a Treatise, P.512. (4۸)‏ 
)٤۹(‏ علي صادق ابو هيف ء القانون الدولي العام ط۹ ( الاسكندرية : منشأة العارف » ۱۹۷١‏ ) » ص 

. 46 
Rousseau, Droit international public, .م‎ 446 )۵۰( 


Louis Delbez, Les Principes généraux du droit international Public: Droit عل‎ la Paix, )۵۱( 
droit préventif de la guerre, droit de la guerre, 3rd ed. (Paris: Librairie Générale عل‎ Droit et de 
Jurisprudence, 1964), p. 234. 

Cavare, Le Droit international public positif, pp. 831 - 832. )6۲( 
Colombos, International Law of the Sea, pp. 197-198. (oY) 


۷۲ 


وتتلخص القضية في ان السفن ا حربیة البريطانية تعرضت لقصف من قوات السواحل 
الالبانية لدی محاولتها الرور عبر القناة الشمالية لضیق كورفو . وبعد فترة » وفي حاولة ثانية 
للمرور عبر ذلك المر ‏ ارتطم بعض السفن ا حربیة البريطانية بالغام بحرية مزروعة في میاه 
المر اصابتها باضرار مادية وبشرية . وقد ادت هذه ا حوادث الى توتر العلاقات بين الدولتین 
وا ی تبادل الذکرات بینیا . ویتلخص الوقف الالباني في ان هذا المر الماثى يتكون من البصر 
الاقليمي الالبان الذي لا عبوز للسفن الحربية الاجنبية دخوله دون اذن ضبق منبا . لذ فهی 
غير مسؤ ولة عن الاضرار التي اصابت السفن البریطانیة(*۴) . ۱ 


اما الادعاءات البريطانية فتتلخص في ان قناة کورفو الشمالية مضیق دول لا يجوز 
للدولة الساحلية ان توقف او تعرقل اللاحة فيه » وانه كان على ا حکومة الالبانية ان تعلن عن 
الاخطار التي تواجه اللاحة فيه . لذا فان ا حکومة الالبانية مسؤولة عن كافة الاضرار المادية 
والعنوية التي اصابت السفن البریطانیة(*) . 

وقد احیلت القضية الى حکمة العدل الدولية باتفاق الطرفین في ۲۲ ایار / مایو ۱۹۶۷ 
وطلب الطرفان من الحکمة الاجابة على السؤ الین التالیین : ۱ 


- هل تعتبر البانیا مسؤ ولة وفق القانون الدولی عن الانفجارات التي حصلت یوم ۳۲ 
تشرين الاول / اکتوبر ۱۹٤١‏ في الیاه الالبانية » وعن الضرر والخسارة في الحياة البشرية التي 

- هل خرقت المملكة المتحدة وفق القانون الدولي سيادة جمهورية البانیا الشعبية بسہب 
اعمال البحرية الملكية في المياه الالبانية . . ؟ 


وقد اصدرت المحكمة قراراً مهما للاجابة على هذين السؤالين يتعلق بنواح عدة من 
القانون الدولی . وقد سبق ان تطرقنا الى الجانب المتعلق بتعريف المضيق من القرار لدى بحثنا 
تعريف المضيق الدولي ء ولذا نکتفی هنا بالاشارة الى الجانب المتعلق باللاحة فقط ء وهو ان 
المحكمة قررت ان مضيق كورفو مضیق دولی » ورفضت ادعاء البانيا بخرق بريطانيا سیادتہا 
بامرارها سفنہا الحربية عبر المضيق دون اخذ موافقتها . وقررت «انه من رأي المحكمة ؛ ان من 
العترف به عموماً ووفقاً للقانون الدولي العرني ان للدول فی وقت السلم ا حق بارسال سفنبا ا حربیة عبر المضايق 
المستخدمة للملاحة الدولية بين جزئين من البحار العالية دون اجازة مسبقة من الدولة الساحلية على ان يكون 
المرور بريئاً . . وما لم يكن هناك حكم آخر نی اتفاة. ٠ء‏ لى فإنه لا يحق للدولة الساحلية ان تمنع مثل هذا الرور 
عبر الضایق وقت السلم نکی 


(۵4) مجموعة قرارات محكمة العدل الدولية » ۱۹ء ص ۱۲ 3 
)٤٠٥(‏ المصدر نفسه » ص ۱۲-۱۱ . 
)٥٥(‏ الصدر نفسه > ص ۲۸ . 


۳۷۳ 


ويلاحظ في هذه الفقرة من قرار المحكمة انها تحدثت عن مرور السفن الحربية فقط ول 
1 الى مرور السفن التجارية . الا ان ذلك لا يعني اطلاقاً حصر المرور بالسفن الحربية 
وحدها . . فالخطر الذي يدد امن الدولة الساحلية يأتي عادة من السفن ا حربیة » فان اجاز 
السفن الرور عبر الضایق يكون من النطق ان بچیز للسفن التجارية ممارسة الحق 
نفسه . ولذا یکون القرار شاملا ضمناً مرور جميع السفن وقت السلم . 

ویلاحظ على القرار ايضاً انه يقرر الرور البريء الذي لا يحق للدولة الساحلية وقفه 
لاي سبب من الاسباب . اي بعبارة اخری ان الحکمة قررت نظاماً للمرور عبر الضایق 
السدولية يختلف عن نظام الرور عبر البحر الاقليمي . فالرور فيالبحر الاقليمي مرور بريء 
يوجب على السفن ان مر مروراً سریعاً متواصلا وال تقوم باي عمل من شانه أن یضر بأمن 
وسلامة الدولة الساحلية . ويحق للدولة الساحلية فی حالات معينة ان توقف هذا الرور 
البريء ء في حين ان النظام الذي ورد في قرار المحكمة لا يجيز للدولة الساحلية وقف المرور 
في الضایق لاي سبب کان شريطة ان یکون ذلك الرور بريئاً . وفذا السبب لم تأخذ الحکمة 
بوجهة النظر الالبانية باشتراط الاذن المسبق لرور السفن ا حربیة البريطانية . كما اعتسرت قیام 
السفن البريطانية بكسح الالغام في المضيق دون اذن من الحكومة الالبانية عملا یتنا وصفة 
البراءة في ا مرور . ولذا قررت مسؤ ولية المملكة المتحدة عن ذلك العمل . 

ويلاحظ اخيراً على قرار المحكمة ان نظام المرور الذي ورد فيه يجيز للدولة الساحلية 
وقف مرور السفن اذا كان ذلك المرور غير بريء 5 فالقرار صريح باشتراط صفة البراءة في 
المرور . وهذا يعني أن اي مرور لا يتصف بالبراءة غير جائز ء وبالتالي يحق للدولة الساحلية 
منعه . ومن هذه الناحية يختلف هذا النظام عن نظام الرور ا حر السائد في البحر العالي الذي 
لا بحق لاي دولة منعه الا في حالات محدودة جداً اقتضتها ضرورات توفير الامن والسلامة في 
اعالي البحار كالقرصنة والطاردة المستمرة ومحاربة تجارة الرقيق والخدرات ؛ ولا يجوز التوسع 
بتاتاً في تطبيق او تفسير هذه الاستثناءات » وهي تقتصر على السفن الخاصة ولا تطبق على 
السفن العامة » وبخاصة الربية . 

وقد سبق لمحكمة العدل الدولية الدائمة ان اقرت حرية مرور السفن الحربية في قناة 
كييل التي تصل بین بحرين حرين . وعلى الرغم من ان قناة كيبل لا تعتبر مضيقا دوليا من 
الناحية القانونية الا انها تشبه بالمضائق الطبيعية » وبالتالی يكن اعتبار قرار المحكمة في قضية 
السفینة وميلدون ۱۷0016007 تأكيداً لحرية الملاحة في المضايق 2*7 . 


5 الاتفاقيات الدو لية 
الى جانب الاتفاقيات الدولية الخاصة بتنظيم الملاحة في مضايق دولية معينة هناك عدة 
Hambro, The Case Law of the International Court, vol. 1 pp. 120-121. (9۷)‏ 


۳۷ 


اتفاقیات اخری عامة تطرقت الى هذا الوضوع بصورة مباشرة او غير مباشرة ولكن دون ان 
تکرس لبحثه . وتعتبر القواعد الواردة في هذين النوعين من الاتفاقیات تعبیراً عها استقر عليه 


- الاتفاقیات الدولية ا خاصة بمضايق معينة 


بخضم بعض الضایق الدولية لاتفاقیات خاصة عقدت تحت ظروف تارخية وسياسية 
معينة خصتها باحکام تتوافق مع تلك الظروف . وبحکم وجود هذه الاتفاقیات لا تخضع 
تلك الضایق للقواعد العامة . واهم هذه الضایق ء الضایق التركية والضایق الدافاركية 
ومضیق ماجلان ومضیق جبل طارق . 


(۱) الضایق التركية » وتتکون من مضیق البوسفور الذي یربط البحر الاسود ببحر 
مرمرة » ومضيق الدردنیل الذي ايربط بحر مرمرة ة بالبصر الاپیض التوسط . ویشکل هذان 
الضیقان مع بحر مرمرة مرا مائیاً دولیاً مها يبلغ طوله (10) میلا(*۳) . ویعتبر المنفذ الوحيد 
للبحر الاسود على البحار الاخری . ونظرا لاہ الموقع ال حغرافی والاستراتيجي لهذه 
المضايق » ولاهمية الدول والمصالح الرتبطة بهاء مر نظامها القانوني بكثير من الصعویات 
والتطورات قبل ان يصل الى وضعه ا حالی . 


فلقد كانت الدولة العثمانية تسيطر على البحر الاسود وتحتکر اللاحة في هذه المضايق . 
واستمر هذا الوضع حتی ابرام معاهدة كوتشوك كاينارجي عام ۰۱۷۷4 فسمح للسفن 
التجارية الروسية بالرور في الضایق(* لاول مرة » بعدما اصبحت تلك الدولة تطل على 
البحر الاسود(؟) . وقد منعت السفن ا حربیة منعاً باتاً من استعم ال الضایق . وتأکد هذا 
المنع فيا بعد في اتفاقية لندن التي عقدت في ۲۱ موز / یولیو ۱۸۶۱ بين کل من الدولة 
العثمانية وبریطانیا واللمسا وفرنسا وبروسیا وروسیا ء کم تأکد في معاهدة باريس عام ۱۸۵١‏ 
وی معاهدة لندن عام ۱۸۷۱. الا انه سمح للدولة العثمانية بموجب العاهدة الاخيرة ان تجيز 
مرور السفن ا حربیة للدول الصديقة والحليفة بخغرض ضمان تطبیق اتفاقية باريس عام 
۹۶ . وقد استمر العمل بهذا النظام حتی اندلا ع ا حرب العالية الاول . 


وعقب تلك کرت عقدت اتفاقية الصلح بين تركيا في لوزان عام ۳ وتضمنت 


: انظر تفاصیل الوصف الجغرافي هذه المضايق في‎ )08( 
Kenedy, «Brève étude geographique et hydrograpiuyue des détroits qui constituent de ۷۱۱٣۶ de 
passage internationales,» p. 138 + 
. ١١ ابو هیف القانون الدولی العام » ص‎ )۵٩( 
Oppenheim, International Law, a Treatise, .م‎ ۰ ۰) 
: الصدر نفسه 3 ص٥٥٤ وللمزید من التفاصیل عن هذه الفترة انظر‎ )٦٦( 
Charles E. Hill, Le Régime international des détroits maritime (la Haye: Academy of International 
Law; Recueil des Cours, 1933), vol. 3, PP- 501 and ۰ 
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هذه الاتفاقية مجموعة من الاحكام لتنظيم الملاحة في المضايق التركية فميزت تلك الاحكام بین 
السفن التجارية والسفن ا حربیةء وضمنت حرية الملاحة للسفن التجارية الجميع الدول في 
وقت السلم . الا انها اعطت الحق لتركيا في وقت ا حرب ان تطبق قواعد ا حرب على على السفن 
التجارية للدول المتحاربة الاخرى . وقد سمح للسفن الحربية لاول مرة بالرور بحرية في 
وقت السلم مع بعض القيود التي كان اهمها إلا يتجاوز عدد القوة ا حربیة لأي دولة الاسطول 
الحربي للدول الواقعة على البحر الاسود . وتستطيع تركيا ان تطبق قواعد الحرب على السفن 
ا حربیة للدول التحارية ان كانت هي طرفاً في تلك ا جرب . كما تضمنت الاتفاقية شرطاً 
يع تركيا من ود لوے ہو چھ 2 دول ر ہی یذ الاتفاقیة وتقدیم تقاریر 

وتجاه هذه القيود شعرت ترکیا بانتقاص من سیادتہا واخذت تطالب بتعديل الاتفاقية . 
وقد ساعدتہا الظروف الدولية المؤاتية آنذاك فاستبدلت تلك الاتفاقية باخری جديدة هي 
اتفاقية مونترو التي ابرمت في ۲۰ تموز / یولیو ۱۹۳۰ . 

لقد الغت الاتفاقية الجديدة اهم قيدين على سيادة ترکیا وهما قيد التسلیح وقید اللجنة 
الدولیة للاشراف » واصبح لترکیا ا حق في ادارة اللاحة في الضایق تحت مراقبة الدول 
الاطراف في الاتفاقية والحق في تسلیحها . وقد اعادت الاتفاقية تنظيم اللاحة على اسس 
جدیدة ‏ فضمنت حرية اللاحة التجارية بالشروط السابقة نفسها > كا ضمنت حرية اللاحة 
ا حربیة للدول الواقعة على البحر الاسود دون اي قید > وقصرت هذه اللاحة لغیرها من 
الدول على السفن ا حربیة الخفيفة ء دون الغواصات » بشرط الاخمطار السابق والرور خلال 
النہار فقط . اما في وقت ارب فتطبق الاحكام السابقة بشرط ان تكون تركيافي حال 
حياد . اما اذا كانت طرفا في ا حرب فيكون مرور السفن الحربية خاضعاً لوافقتها 
السبقة(۳ . ولا يزال نظام اتفاقية مونترو نافذ المفعول حتى الوقت ا حاضر . 

(۲) المضايق الدانما. كية. وتتكون من ثلاثة مضايق هى.البلت الصغير Le Petit Belt‏ 
والبلت الكبير :861 فهه:6 ع1 والسوند 5004 16 . وهي عبارة عن ممرات مائية بحرية 
تخترق الاقليم الدانماركي وتربط بحر البلطيق ببحر الشمال» وكانت لا تزال تعتبر جزءاً 
مکملاً لاقليم الداغارك۳۳ ء وذات اهمية بالغة للاحة الدول الواقعة على بحر البلطيق . 

كانت هذه المضايق محاطة باقليم المملكة الدانماركية من الجانيين حتى عام 158/8 عندما 
تنازلت الدافارك للسويد عن اقليم سكاني الذي يشل الجانب الشرقي لضیق السوند وجب 


Oppenheim, International Law, a Treatise, pp. 515-516: Cavare, Le Droit international (NY) 
public positif, .م‎ 837 + , and 

. 1۵۲۰46۵۲ ابو هيف . القانون الدولي العام » ص‎ 
Eric Bruel, Les Détroits danois au point de vue du droit international (Paris: Recueil des (1¥) 
Cours, 1936), vol. 1, p. 602. 
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معاهدة روسكيلد Roskilde‏ التي عقدت ذلك العام . الا أن سيطرة الدانمارك على المضايق 
استمرت رغم الصراعات المسلحة العديدة مع الدول المجاورة . وكنتيجة طذه السيطرة سادت 
قاعدة مفادها ان الملاحة الاجنبية داخل هذه الممرات تحتاج الى موافقة الدافارك المسبقة مع 
دفع رسم مرور معين على السفن التجارية . وقد استقر هذا الحق بصورة تدريجية واعترفت به 
الدول الاخری(*) . واستمر خضوع اللاحة هذه الشروط حتى اوائل القرن التاسع عشرء 
عندما برزت الولايات المتحدة الامريكية كقوة جديدة في مجال التجارة والملاحة الدوليين 
فاحتجت على دفع هذه الرسوم . وبعد صراع استمر حتى عام ۱۸۵۷ الغيت تلك الرسوم 
بموجب اتفاقية كوبنهاكن التي عقدت في ذلك العام وضمنت حرية الملاحة التجاریة(*۲) . اما 
الملاحة العسكرية فلم تشملها احكام الاتفاقية وافا بقيت خاضعة للقواعد العامة للقانون 


الدولي الي تقضي بحق السفن ا حربیة باستعمال الممرات في حال حياد الداغارك واما في 


حال دخول الدانمارك ا حرب فلا يجوز للسفن ا حربیة ا مرور الا بوافقتهل("") . 


(۳) مضيق ماجلان » ويربط المحيط الاطلسي بالمحيط الحادي ويقع في الطرف ا جحنوي 
للقارة الامريكية الجنوبية وير في الاراضي التشيلية . لقد تقرر حياد المضيق وضمنت حرية 
اللاحة فيه بموجب الاتفاقية العقودة بين الارجنتين وتشیل في ۲۳ تموز / یولیو ۱۸۸۱ء ولا 
تزال هذه الاتفاقية نافذة الفصول حتی الان رغم ظروف الحربين العالیتین اللقين اثرتا على 
اللاحة في الضیق في بعض الاوقات ‏ الامر الذي دفع الارجنتین وتشيلي وبارغواي وبیرو ال 
عقد اتفاقية بینها في ۱۳ کانون الاول / ديسمبرا ٤‏ ۱۹ لتسلیح هذا الممر الائي۳) . وباستثناء 
تلك الفترة استمر احترام حرية اللاحة حتى وقتنا ا حاضر . 

(4) مضیق جبل طارق > ویصل بين البحر التوسط والحیط الاطلسي . وکان منذ 
عدة قرون حرا للملاحة الدولية الجربية والتجارية . وقد تأثر هذا الوضع في الادة السابعة من 
التصریح البريطاني الفرنسي الشترك الصادر في ۸ نیسان / ابریل ۱۹۰۰ التي نصت على 
ضمان حرية اللاحة میم السفن ومنم تسلیح الضیق . . وقد اکدت الاتفاقية العقودة في 
۷ تشرین الثاني / نوفمبر عام ۱۹۱۲ بين فرنسا واسبانیا الاحکام السابقة۳۸) التي لا تزال 
مطبقة حتی الیوم . 


مج 


ونخلص مما سبق الى ان اللاحة التجاربة حرة لجميع الدول في وقت السلم وفي جيم 


تلك الضایق . اما اللاحة العسکرية » فالقاعدة انها حرة میم الدول في وقت السلم 
باستثناء بعض القیود التي فرضتها ظروف هذا الضیق او ذاك . واما في وقت ا حرب فإنها 


. وما بعدها‎ ٦٦٦ الصدر نفسه » ص‎ )٤( 

. ۲۲۱-۲۱۸ الصدر نفسه ء ص‎ )٦٦( 

. 1۲۸ الصدر نفسه » ص‎ ٦( 

Rousseau, Droit international public, pp. 446 -7 (۷) 
Carave, Le Droit international putblic positif, p. 835, and Rousseau, Ibid., .م‎ 446. (A) 
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تكون حرة اذا كانت الدولة الطلة على الضیق في وضع حياد بشرط الا خل الرور بحيادهاء 
وغیر جائزة لسفن الدول التحاربة ان كانت الدولة الساحلية في حال حرب . وهکذا کن 
القول إن اللاحة حرة بصورة عامة وفق تلك الاتفاقيات 7 


- الاتفاقیات الدولية العامة 


تطرقت عدة اتفاقیات دولية عامة لوضوع اللاحة في الضایق بصورة غير مباشرة ضمن 
الحديث عن الملواصلات الدولية عموماً او ضمن المواصلات البحرية : ول پہحٹ هذا 
الوضوع بشکل صریح الا في اتفاقيات جنيف للبحار عام ۸ . وقد بحث بصورة غير 
٠‏ مباشرة في عدد من الاتفاقیات الدولية التي سبقت قيام عصبة الامم . ففي تصریح باریس 
الذي صدر عام ۱۸۵١‏ عقب انتهاء حرب القرم وردت مجموعة من القواعد التي تخص 
الحرب البحرية وكيفية معاملة السفن المحايدة وسفن الاعداء . وكذلك الحال بالنسبة لاتفاقية 
جنیف عام ۱۹ء وتصریح بطرسبرغ عام ۸ء واتفاقيات لاهاي عامي ۱۸۹۹ 
و۷ وتصریح لندن عام 0401914 . وقد جاء عهد عصبة الامم لیبحث هذا الوضوع 
لاول مرة ة بشکل اوضح . فقد ورد ف الادة ۲۳ من العهد ان الدول الاعضاء تلتزم بوضع 
الاحکام الضرورية لضمان وجاية حرية الواصلات والرور والعاملة العادلة في مجال التجارة 
جحمیع الدول الاعضاء فی العصبة . ویعتبر مبداً حرية المرات الدولية من البادیء العامة 
للقانون الدولي التي اشارت البها الفقرة الشالئة من المادة ۳۸ من النظام الاساسي لحکمة 
العدل الدولية الدائمة(۲) وحکمة العدل الدولية الحالية . وقد دحل هذا البداً في عدد من 
الا تفاقیات الدولية التي عقدت بعد ا حرب العالية الاولى بشأن المرات البحرية . 

فقد ورد في ديباجة اتفاقية برشلونة عام ۱۹۲۱ بشأن حرية الرور ان الدول التعاقدة 
« ترغب في ضمان وحفظ حرية الواصلات والرور » . كما اعترفت بالبداً نفسه اتفاقية 
برشلونة عام ۱٩۲۱‏ حول نظام المرات اللاحية ذات الا میة الدولیة(۷۱) . 


وقد اهتمت منظمة الامم المتحدة ة بموضوع البحار عن طريق نة القانون الدولي التي 
انشا عام ۱۹١۷‏ تطبیقاً لحكم الادة ۱۳ من ا میشاق . وانتهت تلك اللجنة عام ۱۹۵١‏ من 
وضع مشروع اتفاقية عامة لقانون البحار عرضت على المؤتمر الاول الذي عقد لهذا الخرض 
عام 1١96/8‏ في جلیف والذي تمخض عن اربع اتفاقيات . وي منا في هذا الجال دراسة ا حکم 
الخاص بالمضايق الوارد في اتفاقية البحر الاقليمي والمنطقة المجاورة . فقد عالجت هذه 
الاتفاقية المعقودة في 74 نيسان / ابریل ۱۹۰۸ موضوع الملاحة في المضايق الدولية في الفقرة 
الرابعة من مادتها السادسة عشرة التي نصت على انه دلا يجوز وقف المرور البريء للسفن الاجنبية في 


Colombos, International Law of the Sea, pp. 20-21. )٦٦( 
Bruel, International Straits, ۵۰ 165. (۷۰) 
. ٠١١ المصدر نقسه ء ص‎ )۷۱( 
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المرات الستخدمة للملاحة الدولية بين جزء من البحر السا لی وجزء آخر من البحر العالي او البحر الاقليمي 
لدولة اجنبية » . 


فاتفاقية جنیف هذه تلزم الدولة الساحلية بضمان الرور البریء للسفن الاجنبية مقابل 
شروط فرضتها على السفن في الادة (۱4) تعطي تلك الدولة سلطات واسعة في تقدیر الطبیعة 
البريئة للمرور . فالنص يقضي بعدم جواز وقف الرور البريء ء والفهوم الخالف ان الدولة 
الساحلية تستطيع وقف المرور غير البريء . ويما انها صاحبة السلطة في تقدیر براءة الرور » 
فإنها تستطيع ان تلعب دور مهمأ في منع او عرقلة الملاحة في المضايق بحجة عدم براءة ذلك 
المرور . 


هذه الحال ليست افتراضية وانما يمكن أن تحدث في الواقع . ويمكن أن نورد مثلاً عنہا 
في تصريح وزير الخارجية الكندي ہوم بی لد وہ الل اوجن میں 
البريء اذا قيد حق الدولة الساحلية في مراقبة التلوث . . .0/57 وهذا يعني ان الدولة تستطيع منع 
الرور البريء بحجة مراقبة او مكافحة التلوث مثلا . 


إن النظام الوارد في الفقرة الرابعة من المادة ٠١‏ یشمل جميع السفن با فيها السفن 
الحربیة دون ٹمییز(٣۷‏ . فالنص اشار الى السفن بصورة مطلقة . ومعلوم ان المطلق يفسر على 
اطلاقه . الا ان الامر يثير بعض الصعوبة عند مخالفة السفن نظام البحر الاقليمي لدى 
وجودها في الضیق . وبالنسبة للسفن الخاصة يمكن تطبیق الاحکام الواردة في ا ادتین ۱۹ 
و۲۰دون صعوبة » الا ان الصعوبة تبرز بالنسبة للسفن ا حربیة . فالمادة ۲۳ تجیز للدولة 
الساحلية طرد السفن الحربية من بحرها الاقليمي اذا اخلت بنظامه . فهل يمكن تطبیق حکم 
هذه الادة على السفن ا حربیة الخالفة لنظام البحر الاقليمي في الضیق » وبالتالي طردها منه 
ومنعها من الرور عبر ذلك الضیق ؟ التفسیر ا حرفی لنصوص اتفاقية ۱۹۰۸ يشير الى 5 
الدولة الساحلية في طرد السفن ا حربیة التي تخالف شروط الرور البريء ء لأن النص اشتر 
لعدم جواز وقف المرور ان يكون ذلك المرور بريئاً . فان ارتکبت السفينة ا حربیة خالفة 
البراءة في المرور عندها كان للدولة الساحلية ا حق في التصرف . ولكن لو فسرنا النص 
بالاستناد الى قرار محكمة العدل الدولية في قضية مضيق كورفو لتوصلنا الى نتيجة معاكسة. 
فالقرار یقول . . إنه من العترف به عموماً ووفقاً للقانون الدولي العرفي ان للدول في وقت السلم الح 
بارسال سفنها ا حربیة عبر المضايق المستخدمة للملاحة الدولية بين جزئین من البحار العالية دون اجازة مسبقة من 
الدولة الساحلية على ان يكون الرور بريئاً . . وما لم يوجد حكم آخر في اتفاق دولي لا يحق للدولة الساحلية ان 
منم مثل هذا المرور عبر المضايق وقت السلم » . فالعبارة الاخيرة من هذه الفقرة من القرار تحظر 
Manjula Shyam, «International Straits and Ocean Law,» I.J.I.L., vol. 15, no. 1 (1975), (YY)‏ 
P.23.‏ 


D.H.N. Johnson, «The Geneva Conference on the Law of the Sea,» in: The Yearbook (VY) 
of World Affairs, 1959, pp. 84-85. 
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على الدولة الساحلية وقف مرور السفن ا حربية في جميع الاحوال ء با ف ذلك الخال التي 
نحن بصددها . ویکن للدولة الساحلية مطالبة دولة علم السفينة ری بتعویضها عن عم 
الاضرار ا مادیة والعنوية التي سببها تصرف السفينة . 


٤‏ ۔ النظام المقترح في المؤتمر الثالث لقانون البحار 

كان موضوع اللاحة عبر الضایق الستخدمة في اللاحة الدولية من الواضیع الرئيسية 
والهمة التي نوقشت في المؤتمر الثالث لقانون البحار وادت الى انقسام الدول الى اتجاهات 
رئيسية يمكن اجماها با بلي : 

- اتجاه یری انه لضمان التوازن بين مصالح الدول الطلة على الضایق ومصلحة ال حماعة 
الدولية لا بد من تطبيق نظام الرور البريء على جميع الضایق التي تقع ضمن البحار الاقليمية 
للدول الساحلیة(*۲) . وحسب رأي الدول المؤيدة شذا الاتجاه ان اللاحة في الضایق تخل 
بمبدأ جوهري من مبادیء القانون الدولي هو مبدأ السيادة الوطنبة وحق الحافظة اللتصق به . 
وان الدول العظمی بطالبتها بحرية الرور عبر الضایق انما تطالب بحق التدخل في الشژون 
الداخلية للدول الواقعة على بعد آلاف الامیال من سواحلها(*۲) . ولا يوجد اي مبرر حسب 
رأي هذه الدول للتمییز ب بين نظام اللاحة في البحر الاقليمي الاعتيادي ونظام اللاحة في البحر 
الاقلیمی الواة قم داخل المضايق > ولا اي مبرر للتضحیة بسيادتها الوطنية لمجرد ضمان 
الصالح سے والاستراتيجية لعدد محدود من الدول » وانه من الواجب عدم التضحية 
بالبادیء الاساسية واحقوق التي لا يمكن التنازل عنہا من اجل ما تعتبره دول قليلة « مصالح 
جوهرية »(۷۳) > وانه في حال وجود تعارض بين الصالح الاساسية للدولة الساحلية ومصلحة 
الجتمع الدولي يعود للدولة السحلية فقط ۔حق التوفيق بین هذه الصالح۷۴ . اضافة الى ان 
التقدم التكنولوجي يجعل مرور بعض السفن يشكل خطراً على الدولة الساحلية . الامر الذي 


۸/0008).62/0.2/ : يتمثل هذا الاتجاہ في المشروع القدم من ماليزيا وا مغرب وعمان واليمن في الوثيقة‎ )۷٤( 
» ومن الدول المؤيدة لهذا الاتجاه کل من تايلائد‎ . ۸/٥0١۴. 62/.2 1.19 : ومشروع فيجي في الوثيقة‎ 1-6 
+ لاکستان ۽ الیونان + اسائیاء غینیا سا فبرض :+ سیرالیون +"الباتيناء'تونين.  سري لانکا + السوید‎ 
تنزانيا » الفلبين ء غانا » مصر ونايجيريا . هذا وقد تبنت منظمة الوحدة الافريقية هذا الموقف في دورتها ا حادیة‎ 
والعشرين في اديس اياباعام ۱۹۷۳ ۰ انظر : الامم التحدة ء الوثيقة : ۸/0001.62/2/1..33 . وقد سبق لعدد‎ 
من الدول الساحلية ان قدمت مشروعين بهذا المعنى في لجنة الاستخدامات السلمية لقيعان البحار : الاول قدمته کل‎ 
۸/ ۸€.138/ 56. 11/ 1.18, : من قبرص واسبانیا واليونان واندونيسيا وماليزيا والغرب والفلبين واليمن تحت رقم‎ 
. A/ ۸138/56: 11/L. 42 and 0015.1 : والثاني قدمته فيجي تحت رقم‎ «Corr.1, Rev.i 

)۷٥(‏ الندوب الصري في دورة اللجنة القانونية الاستشارية الاسيوية الافريقية في لاغوس . ومندوب البيروفي 
نة الاستتخدامات السلمية لقيعان البحار 82 .2 ,15/3/1917 ,46 :1۱/58 ,138/56 A/ AC.‏ . 

(5/) تدخل المندوب الاسباني : 188 .م,4/1973/ 66,4 .11/51 138/56 ۸/۸۰ . 

(۷۷) تدخل مندوب تنزانیا : 137-138.مم ,2/4/1973 ,58 .11/518 .138/8¢ .A/ AC.‏ 


۳۸۰ 


يستوجب تعديل نظام اللاحة ء خصوصاً فيا یتعلق بالسفن ا حربیة وناقلات النفط العملاقة 
والسفن الذریة*۲ . 


- تؤيد دول اخری حرية الرور عبر الضایق الستخدمة في اللاحة الدولية سواء التي 
تصل بين جزئين من البحار العالية او التي تصل جزءاً من البحر العالی بجزء من البحر 
الاقليمي لدولة اجنبیة(۷۹ . وقد اشترطت هذه الدول لقبوا اقرار الرور ا حر في الضایق 
المستخدمة للملاحة الدولية ۱۲ ميلا عرضاً للبحر الاقليمي > واعتبرت هذا الوقف من 
العناصر الاساسية في سياستها الرسمیة التي لا يمكن التضحية بہا('* ء باعتبار ان هذا 
العرض ال حدید للبحر الاقليمي سيحول مياه عدد كبير من المضايق الدولية الى بحار اقليمية 
بعدما کانت بحاراً عالية . 


واعتبرت الولايات المتحدة اعتماد نظام المرور ا حر عبر المضايق الدولية امرأ حيوياً لأمنہا 
وأمن حلفائها » وبخاصة عند توسيع البحر الاقليمي الى ۱۲ میلا بحریأ'* . ولا يكن حسب 
الرأي الامريكي فصل المرور ا حر عبر المضايق الدولية عن حرية ا ملاحة والطيران في البحار العالية 
نفسها » كا ان نظام المرور البريء كا ورد في اتفاقیة ۱۹۰۸ غير واف عند تطبيقه على المضايق 
الدولية لأنه یکن الدول الساحلية من التفسیر . وقد اعلنت بعض الدول الساحلية فعلاً ان مرور 
السفن الذرية والناقلات الضخمة يعتبر بحد ذاته 56 ۳6۲ غير بريء ء ومقابل ذلك وافقت 
الولايات المتحدة على التقييد « بحد معقول من التنظيمات المتعلقة بسلامة المرور والتلوث 
البحري » على ان توضع هذه التنظيمات من قبل منظمات دولية لا من قبل الدولة الساحلية بصورة 
منفردة(۳٩)‏ . وا ی هذا الرأي ذهب المندوب الفرنسي عندما قال « ان صفة البراءة للمرور المتروك تقديرها 

(۷۸) تدخل المندوب الاليزي : 92 .م ,11 .11/823 ,138/56 ۸/۸۰ ؛ 

والمندوب الاندونیسی : 129 .ص ,12 ,11/812 .138/56 ۸۵۸ 

والندوب الايراني : .188 .م ,15 11/51 ,۸6,138/56 /۸ . 

(۷۹) من الدول المؤيدة هذا الاتجاه كل من الولایات التحدة الامريكية والمانيا الاتحادية وفرنسا . 

(۸۰) ورد هذا التأكيد في خطاب مندوب الولایات التحدة الامريكية في لجنة الاستخدامات السلمية لقیعان 
البحار 67 .م ,42 .11/586 .56 /۸/۸۰138 ۰ وعلی لسان وزير خارجیتها في الاجتماع السنوي لجمعية الحامین 
الامريكية في اب / اغسطس ۱۹۷۵ . انظر : 

Pharand, International Straits: The Saurus Acroasium, Thsalonique, p. 73.‏ 
(۸۱) لقد تأكد هذا الوقف في خطاب الرئيس الامريكي نیکسون یوم ۲۳ آذار / مارس ۱۹۷۰ ۰ انظر : 
.809 .م ,1970 International Legal Materials,‏ 

وتأكد ايضاً في مشرو ع الواد التي قدمها الوفد الامريكي الى لجنة الاستخدامات السلمية لقيعان البحار في ۳۰ 
تموز / يوليو ۱۹۷۱ في الوثيقة : 1 .136۷ 300 1 .0051 ,11/1.4 .138/56 ۸٩.‏ /۸ . وورد فی خطاب مندویها في 
اللجنة الفرعية الثانية للجنة الاستخدامات السلمية لقیعان البحار : ,14/8/1972 ,43 11/51 ,138/56 ۸۵/۵ 
.5 .م » وفي خطابه في اللجنة الثانية في دورة کاراکاس للمؤتمر الثالث . 

(۸۲) الندوب الامریکی ستفنسن : 

A/ AC.138/ Se. 1/SR. 37, 28/7/1972; 2. 25:55:27 /3/ 1972, .م‎ 6, and SR. 59, 3/4/1975, p. 15. 


۲۶۱ 


للدولة الساحلية لا تسمح بشكل كاف بضمان مصالح الجماعة الدولية في المضايق المستخدمة للملاحة 
الدولية (A,‏ 1 


- تؤ يد دول اخری تطبيق الرور ا حر على المضايق التي تصل بين جزئين من البحار العالية 
وتطبيق الرور البريء الذي لا يجوز وقفه على الضایق التي تصل جزءاً من البحر العالي بجزء من 
البحر الاقليمي لدولة اجنبية . ويتمثل هذا الاتجاه في مشرو ع المملكة المتحدة(**) ومشروع الدول 
الاشتراکیة(“۸۹ . 


بتطبيق نظام حرية المرور على جمیع الضایق الدولیة دون ۸۸۸(7 ۳ 


اما للوقف السوفياتي فقد كان يدعو ني السابق الى تطبيق ا مرور البريء في المضايق التي تربط 
بين جزئین من البحر العالي مع اشتراط الاذن المسبق لمرور السفن احربیة(۲۳ ء ثم تطور بعد ذلك 


(۸۳) الكلمة التي وزعها المندوب الفرنسي في دورة كاراكاس للمؤتمر السادس كما وردت في : 
Murntaz, La Question de dêtroits û la troisieme conférence des Nations Unies sur le droit de la mer, ۰‏ 
.6 
والوقف نفسه ورد في خطاب الندوب الفرنسي في لحنة الاستخدامات السلمية لقيعان البحار .م ,59 .51 
8 . . والمندوب النرويجي 12 .م ,62 .831 والندوب الدافاركي .0.24 ,58:62 . 
)۸٤(‏ الوثيقة : 2/13 .© /62 .A/ Conf.‏ 
(۸۵) الوثیقة : 2/1.11 © /62 Conf.‏ ۸ 
)۸٦(‏ ورد ذلك في كلمة مندوما في نة الاستخدامات السلمية لقیعان البحار السبر روبرت جاکلنك . 
(۸۷) يتجلى هذا الوقف في قضية كاسحتي الثلوج الامریکیتین ادستو (0ا5ذ۳۵) وایستوند (22500100) التي 
تتلخص في ان حفر السواحل الامريكي اعلن يوم ۱٩‏ اب / اغسطس ۱۹۱۷ أن هاتين الكاسحتين قد طهرتا ۸ الاف 
ميل لاغراض الملاحة في القطب الشمالي في اثناء قیامهما باجراء البحوث العلمية في تلك المنطقة . وقد دفعهیا طريقهها 
الى الاتجاء شمال الجحزر الشوفياتية نوفايازمليا (2600172 ۵۷2/2() وسفرنایازملیا (هلا!8اع2 56۷6۲02۵) وجزر 
سيبريا الجديدة » وان الطريق الطهر يقع في البحر العالي ء لذا فالمرحلة لم تستوجب تصريحاً مسبقاً من السلطات 
السوفياتية . ومع ذلك اعلمت الحكومة السوفياتية رسمیا قبل الاعلان عن العملية مباشرة . الا ان كثافة الثلوج منعت 
السفينتين من المرور شمال سفرنایازملیا . وني ۲۶ اب / اغسطس اعلمت السفارة الامريكية في موسكو وزارة 
الخارجية إلسوفياتية بالحالة وباضطرار السفینتین بالمرور عبر مضايق فلکیتسکی (۷)ءا !ز۷ ) جنوب الجزيرة المذكورة 
لغرض الاستمرار قي سفرتها . الا ان وزارة الخارجية السوفياتية اجابت ان مياه المضيق المذكور مياه اقليمية سوفياتية 
واعتبرت مرور السفينتين خرقاً لحدودھا . وازاء هذه الظروف قررت الحكومة الامريكية الغاء تلك السفرة وطلبت الى 
السفينتين سلوك طريق آخر . وقد احتجت السفارة الامريكية في موسكو بشدة على الموقف السوفياتي يوم ۳۰ آب / 
اغسطس وبينت في مذكرتها انه ليس من حق القانون السوفياتي ان يغير المركز القانوني للمياه الدولية ويلغى حقوق 
السفن الاجنبية في استخدام تلك الیاه ‏ تلك الميقوق الواردة فی اتفاقية جنیف للبحر الاقليمي والمنطقة الجاورة عام 
۸ التي سبق للاتحاد السوفياي الانضمام الیها ء ولذا فالتصرف السوفياتي مالف للقانون الدولی . انظر : حول 
هذه القضية : 
Knight, The Law of the Sea, pp. 352-353.‏ 


YAY 


الى الطالبة بتطبيق نظام الرور ا لحر على الضایق التي تربط بین جزئین من البحر العالي فقط . . 
وهذا ما جاء نی الشروع الذي قدمه الى جنة الاستخدامات السلمیة لقيعان البحار نی ۲۵ قوز / 
يوليو ۲ ۸۸(۱۹۷) . فقد کان یری ان مضایق کمضایق تیران او با 265008 ينطبق علیها نظام 
الرور نی البحر الاقليمي اي ا مرور دون اشتراط عدم جواز الوقف . وهکذا کان الوقف السوفياي 
مطابقا للموقف العربي الذي اتخذه مجلس جامعة الدول العربية في قراره التخذ في ۱۳ / 4 / 
۲ بالرقم ۸ والذي ينص على قبول مبدأ « حرية الملاحة في المضايق والخلجان ‏ دون غيرها من 
المرات المائية ‏ التي تفصل بین بحرين عاليين والستعملة منذ القدم طريقاً للملاحة الدولية » . كما قرر العمل في 
جميع المحافل الدولية على احباط كل محاولة ترمي الى السماح بحرية المرور عبر المضايق التي تصل 
بحرا عاليا ببحر اقليمي اوعبر الخلجان التاريخية التي لم يجر العرف على استعمالها عادة للملاحة 
الدولية . 

وحسب السوفيات . لا تنفصل قواعد المرور ا حر عبر المضايق المستخدمة للملاحة الدولية 
عن مبدأ حرية اللاحة » ومنع السفن من المرور من جزء من البحر العالی الى جزء آخر منه يؤدي 
الى ان يصبح مبدأ حرية البحار العالية جرد خرافة . وان تطبيق نظام المرور البريء على المضايق 
الدولية یعنی فرض سيطرة ۱۲ - ۱۵ دولة مجاورة للمضايق فقط على مرور السفن فيا يقارب ۱۳۰ 
مضيقاً دولياً في العام(۸۹ . 

- تيز بعض الدول بين المضايق بحسب عرضها فتدعو الى تطبيق المرور ا حر على المضايق 
المستخدمة في الملاحة الدولية التي يزيد عرضها عن ستة اميال بحرية » وتطبيق نظام الرور البريء 
على المضايق التي يقل عرضها عن ستة اميال بحریة(:*) . 


- ييز المشروع ا حزاثري بين الملاحة التجارية والملاحة العسكرية فيطبق نظام المرور ا حر على 
الاولى ونظام المرور البريء على الثانية في جميع المضايق التي تربط البحار العالية بالبحار شبه 
الغلقة('۹) , 

ومعلوم ان اول من اقترح التمييز بين هذا النوع من المضايق والمضايق الاخری هو 
الوفد الايطالي الى نة الاستخدامات السلمية لقيعان البحار . فقد بين ان اهمية هذا النوع 
من المضايق تكمن في كونها المنفذ الوحيد للدول المطلة على البحار شبه المغلقة الى البحار 
الاخرى ٠‏ وان وضع هذه الدول يستوجب ان يعترف ھا بالحق في النفاذ الى المحيطات كالحق 
العترف به للدول الفتقرة الى السواحل بالنفاذ الى البحار عبر اقاليم الدول المجاورة. ولذا 
يجب ضمان حرية اللاحة والطيران للجميع عبر هذا النوع من الضایق۳ . وقد نال هذا 


(۸) في الوثيقة : 11/1.7.٥؟/۸./38‏ /۸ . 

(۸۹) تدخل الندوب السوفیاتی :24/7/1973 ,11/5569 .138/56 ,۵ |۸۵ . 

.۸ | 6۵ 62 / ©. 2 / 1. 15 : مشروع الدائمارك وفنلندة في الوثٹیق‎ )٩۰( 

. A | Conf. 62/C. 2/1.20 : الوثيقة‎ )۹۱( 

SR. 32, pp. 147-148, (4 ۲)‏ ۵04 , 2 .م ,516.66 وقدم كمشروع تحت رقم .30 .11/1 .138/86 .۸€ / ۸ 
Corr. 1.‏ 


۶۳ 


الوقف تأييد الدول الکبری(۹۳ ۰ وهو شبيه بالمشروع الجزائري الذکور اعلاه . 

وی الدورات اللاحقة حقة اذ الانقسام في المؤتمر یتوضح تدرياً بین اتجاعین رئيسيين فقط . 
الاول یطالب بتطبیق المرور ا حر عبر جميع الضایق دون تمييز » » والثاني یطالب بتطبیق المرور البريء 
فیها . وقد ساعد هذا الانقسام على وضوح الاتجاه نحو تحدید مدی البحر الاقليمي باثي عشر ميال 
خر . ويمكن القول ان مواقف الدول من قضية الرور في الضایق الدولية تحددت وفق الصالح 
الوطنية لكل متها . 

. فالدول التي يقع المضيق الدولي ضمن بحرها الاقليمي تطالب بتطبيق المرور البريء 
وبسلطة تنظیم الرور فيه . باعتبار ان مياه الضایق هي میاه اقليمية تخضع للسيادة الكاملة للدول 
الطلة علیها ولا حدها الا قيد ا مرور البريء الذي لا يجوز التوسع فيه وتحویله الى مرور حر لان 
ذلك بو دي الى حرق تلك السيادة وا ی تهدید امن وسلامة الدولة الساحلية » وبخاصة لدی مرور 
السفن اطربیة*؟) . 

اما الدول التي لها ملاحة تجارية واسعة ‏ والدول التي تعتمد في اقتصادها على التجارة 
البحرية ء والدول الطلة على بحار شبه مغلقة ء والدول المعتمدة استراتيجياً على امكانية ا حركة 
البحریف فإنها تطالب جميعا بتطبيق نظام المرور الحر على الملاحة في المضايق الدولية. .فبحسب هذه 
الدول تعتبر المضايق الدولية جزءاً مکمللا للبحار العالية » ولا بد من ان تخضع لنظام الملاحة فی 
تلك البحار . والقول بخلاف ذلك يؤدي الى القضاء على حرية الملاحة في البحار » کما ان مرور 
السفن مروراً حراً لا يعني الانتقاص من سيادة الدولة الساحلية على مياه المضيق > لان مارسة 
ا مرور ا حر لا تعفي السفن من الالتزا م باحترام سيادة وامن الدولة الساحلیة وفقاً لقواعد القانون 
الدولی ء اضافة الى ان تطبيق الرور البريء على اللاحة في الضایق الدولية يؤدي الى الاضرار 
باللاحة الدولية وبمصلحة المجتمع الدولي©") . 


وقد استغرقت مناقشة هذا الوضوع وقتاً طویلا في المؤتمر انتهت بوضع صيغة توفيقية هي 
الصيغة الواردة في الفصل الاول من مشروع اتفاقية قانون البحار(۳ . 


. $۸. 69, 0.4 : تدخل الندوب الامريكي : 12 .م ,69 .58 والندوب الاوکرانی‎ )٩۳( 
: انظر‎ )۹٤( 
United Nations [UN], Third Conference on the Law of the Sea: Official Records, vol. 2, 

تدخل مندوبو کل من ایران في الجلسة ۱۱ فقرة ۳ وما بعدها ء ومصر في الجلسة ۱۳ فقرة ۱۰ ۰ ومابعدھاء 
وبیرونی ا لسة ۱۳ فقرة ۲۲ وما بعدها ء والصين في الجلسة ۱۳ فقرة 4 4 وما بعدها ء والیمن في الجلسة ۱۳ الفقرتین 
۲ و ٠۳‏ ء وعمان في الجلسة ١4‏ الفقرة الاولى وما بعدها ء واسبانيا في الجلسة ۱6 فقرة ۱۷ وما بعدها . 

)٩۵(‏ انظر : في المصدر نفسه : تدخل مندوبي کل من فنلندة في ا حلسة ۱۱ فقرة ۱۳ وما بعدها وبريطانيا في 
الجلسة ۱۱ فقرة ۱۷ وما بعدها ء والاتحاد السوفياتي في الجلسة ۱۲ الفقرة الاو ی وما بعدها » ومنغوليا في الجلسة ۱۲ 
فقرة ٠١‏ والولايات التحدة في الجلسة ۱۲ فقرة 15 وما بعدها وتشيكوسلوفاكيا في الجلسة ۱۳ فقرة ۳۰ وما بعدها 
وسنغافورة في ا حلسة 5 فقرة 14 وما بعدھا والعراق فی الجلسة ١5‏ فقرة ۷٢‏ وما بعدها . 

. وقبله النص التفاوضي المركب والنص التفاوضي الموحد المنقح‎ )۹٦( 
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لقد وضع مشروع الاتفاقیة نظاماً كاملل للملاحة في الضایق الدولية » فقسم الضایق الى 
ثلائة انواع » كا رأينا في بدء هذا البحث » وطبق نظام الرور العابر 0255886 ا08٥‏ على 
الضایق التي تربط رقعة من البحر العالي او النطقة الاقتصادية الخالصة برقعة من البحر العالي او 
النطقة الاقتصادية الخالصة » وطبق الرور البريء الذي لا يجوز وقفه على النوعین الاخیرین . 

ویبدو من مراجعة المشاريع القدمة سابقاً من بعض الدول ان اصل النص الوارد في مشروع 
الاتفاقية یعود الى الشروع البريطاني الذي سبقت الاشارة اليه . فقد ادخل الشروع البريطاني 
عدداً من التعدیلات على الشروعین السوفياتي والامريکي بغرض التخفیف من شدة العارضة التي 
جوبه بها من قبل الدول الساحلية . فقد استبدل عبارة « حرية الرور ‏ بعبارة « الرور العابر » ثم 
قصر تطبیق نظام الرور العابر على الضایق التي تربط بين جزئین من البحار العالية او الناطق 
الاقتصادية الخالصة » واحتفظ بالرور البريء القدیم الذي لا يجوز وقفه فی الضایق التي تربط 
جزءاً من البحار العالية بالبحر الاقليمي لدولة اخری » والضایق الواقعة بین جزيرة والاقلیم 
البري للدولة ويتوافر فيها حارج الجزيرة طريق في البحر العالي ماثل لطريق الضیق من حيث 
المواصفات الملاحية والميدروغرافية . 


والرور العابر هو « العبور التواصل السريع ؛ 0۷۷ اي مرور الطائرات والسفن بانواعها 
كافة ء ودون تمييز بين الدول ء زور متو اضلة صر يما ترشن رر اضق فا . بمعنى انه لا يجوز 
التوقف لاي سیب باستثناء التوقف الذي تفرضه حالات الشدة او القوة القاهرة ۲ والرور العابر 
حق وليس رخصة ء ولذا لا تتوقف ممارسته على ارادة الدولة الساحلية > بل بالعکس على تلك 
الدولة ان تمتنم عن عرقلته . وان تقوم بالاعلان عن اي خطر يدد اللاحة والطیران ( المادة 
0۹۹4 

وقد الزمت المادة ۹ جميع السفن والطائرات لدى ممارستها حق المرور العابر التقيد با بلي : 

إن تنح عن اي تهدید بالقوة او اي استعمال طذه القوة ضد سيادة الدولة المحاذية 
للمضايق او سلامتها الاقليمية او استقلالها السياسي » وعن اي عمل آخر فيه انتهاك لبادیء 
القانون الدولي الواردة في میثاق الامم المتحدة , 

- ان تلتزم بالانظمة والاجراءات والمارسات الدولية القبولة عموماً والتصلة بالسلامة في 
البحر ء با في ذلك الانشطة الدولية لتفادي التصادم في البحر . 

- ان تلتزم بالانظمة والاجراءات والمارسات الدولية القبولة عموماً لتفادي التلوث الناجم 
عن السفن وتخفيضه والتحکم فيه . 

۔ على الطائرات ان تراعي القواعد الجوية الموضوعة من قبل منظمة الطيران المدني الدولية 
والمنطبقة على الطائرات المدنية . وتلتزم الطائرات الحكومية في الاحوال العادية بتدابير السلامة ع 


(۹۷) الفقرة الثانية من المادة (۳۸) من النص التفاوضي المركب . 
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وتحرص في جميع الاوقات على المراعاة الواجبة لسلامة الملاحة » وترصد في جميع الاوقات الذبذية 
اللاسلكية المحددة من السلطة العينة دولياً للاشراف على الحركة ا حویة ء او الذبذية اللاسلكية 
الدولية المخصصة لحالات الشدة . 

- منعت الادة الاربعون السفن الاجنبية » با فیها سفن البحث البحري والسح 
افیدروغراني » ان تقوم في اثناء مرورها عبر الضایق باي نشاط دون اذن مسبق من الدول المحاذية 

وواضح ان هذا التعداد لا یدخل ضمن تعریف الرور العابر وان كان یوضحه . ولکن ما 
حکم التصرفات التي قد تقوم بها السفن والطاثرات في آثناء مرورها في او على الضیق ولا تکون 
مذکورة في تلك المادة » کقیامها ببعض النشاطات العسكرية ؟ وهل تعتبر هذه النشاطات ممنوعة ؟ 
يبدو من النص ان هذه التصرفات لا تعتبر حرمة والالجاء النص مطلقاً او لتوسع في تعداد تلك 
التصرفات او لأعطى على الاقل الدولة الساحلية سلطة وضع القوانین والانظمة ال خاصة بذلك ء 
کما فعل بالنسبة للمرور البريء ۰ او كا فعل بالنسبة لتنظیم حركة ا مرور البحري وضمان سلامته 
ومنع التلوث وخفضه والسيطرة عليه . والقول الصحیح ان مثل هذه التصرفات تخضم لبقية 
احکام الاتفاقية ء کالادة ۳۸ / ۳ ء ولقواعد القانون الدولي الاخری . 

وقد الزم مشروع الاتفاقية الدول الطلة على الضیق بالتعاون فیا بینہا من اجل اقامة وصيانة 
ما یلزم من وسائل تيسير اللاحة والسلامة وغير ذلك من التحسینات لعاونة اللاحة الدولية » 
والتعاون من اجل منع التلوث الناشیء عن السفن وخفضه والتحکم به ( الادة 4۳ ) . 

واجاز الشروع للدولة الحاذية للمضیق ان تسن قوانين وانظمة لضمان سلامة الملاحة 
وتنظیم حركة ا مرور ومنم التلوث وتنظیم نشاط سفن الصید والشؤ ون التعلقة بالضرائب واحجرة 
والصحة دون تمییز بین بين السفن ( ا مادة 4۲ ) كا اجاز لتلك الدولة حق تعیین مرات بحرية ووضع 
نظم تقسیم حركة الرور عندما یکون ذلك ضروریاً لتعزيز سلامة مرور السفن . وعلیها لدی 
مارستها لهذا الحق ان تحترم الانظمة الدولية القبولة عموماً وان تعرض هذه النظم على النظمة 
الدولية الختصة قبل اقرارها ( الادة 4۱) . 

والتساژ ل الذي یطرح في هذا الصدد هوما ا حل اذا لم تتفق الدول الساحلية العنية على هذا 
التحدید او على تلك النظم ؟ الامر غامض لعدم النص على اجراءات معينة في هذا الخصوص . 
ولیس امام تلك الدول سوی اللجوء الى طرق التسوية السلمية للمنازعات التي ستقرر في 
الاتفاقية . 

وما يلاحظ في هذا الصدد ان السلطات التنظيمية للدولة الساحلية محددة حصراً بشکل لا 
یفسح ها الجال لتضییق حق الرور العابر اوعرقلته بحجة تنظیم ا مرور او مكافحة التلوث . وقد 
نصت الفقرة الثانية من الادة 4۲ على ذلك صراحة بقوطا ہ لا تيز هذه القوانین والانظمة ء قانوناً اوفعلاً » 
بين السفن الاجنبية ولا يكون الاثر العملي لتطبیقها الحرمان من حق الرور العابر کیا تم تعریفه في هذا الفرع » او 
اعاقته او الاخلال به » . 
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اما بالنسبة للسلطة التنفيذية للدولة الساحلية فإن الشروع اغفلها ولا يكن القول بوجودها 
۳ > على عکس ما هو عليه ا حال بالنسبة للمرور البريء . واحکم الوحید الذي قد یساعد 
على الاعتقاد بصورة ضمنية بوجود بعض السلطة التنفيذية للدولة الساحلية في مجال ا مرور العابر هو 
الزام السفن بوجوب « الامتثال لتلك القوانین والانظمةء ( الادة 4۲ / 4 ) . ولکن ما الحكم لولم 
تمتثل السفن لتلك القوانین والانظمة ؟ هل حق للدولة الساحلية منعها من دخول الضیق والرور 
فيه ؟ لقد جاءت الاجابة بالنفي على هذا السژ ال صريحة لا تقبل الاجتهاد . ففي جیع الاحوال » 
ومهیا تصرفت السفن الاجنبية في اثناء مارسة الرور العابر ء لیس للدولة الساحلية ان تعوق ذلك 
الرور . فقد نصت الادة ٤‏ من مشروع الاتفاقية على ان « لا تعوق الدول الشاطثة للمضایق الرور 
العابر » وتقوم بالاعلان الناسب عن علمها بأي حطر دد اللاحة او التحليق داخل الضیق او فوقه . ولا یوقف 
العمل بالرور العابر » . وهذا النص مطلق لا یقبل التفسیر او التضییق . ومن القواعد العامة الستقرة 
في التعامل القانوني ان الطلق يفسر على اطلاقه الا اذا ورد نص يقيده » وهذا النص غير موجود في 
الشروع . 

وواضح ما سبق ان ا مرور العاہر يختلف عن الرور ال حر كا يختلف عن الرور البريء . فهو 
يختلف عن الرور ا حر با يلي : 

- الرور ا حر يسمح للسفن والطائرات با مرور بحرية كاملة دون ان یکون مقيداً بقيد السرعة 
او الاستمرارية او عدم التوقف » والرور العابر هو على حلاف ذلك :المرور ا متواصل السريع دون 

- يحق للسفينة او الطائرة في الرور ا حر القيام بكافة التصرفات الملازمة لمارسة حرية البحار 
في حين انها ملزمة في الرور العابر بالامتناع‌عن اي نشاط غير النشاطات اللابسة للاشکال العتادة 
للعبور ا متواصل السریع . 

- لا تتقید السفن في اثناء مارسة الرور ا حر الا بالقواعد والمعايير الدولية التعلقة بالتلوث » 
في حين انها عند مارستها الرور العابر تخضع » اضافة للانظمة الدولية » للقوانين والانظمة التي 
نشیا الذولة الساحلية ی 

- يجوز للسفن في اثناء ممارسة المرور الحر اجراء البحوث العلمية البحرية في حين انها لا 
تستطيع القیام بأي بحث علمي بحري في اثناء مرورها مرورا عابرا : 

- تتقيد السفن في ا مرور ا حر با خطوط اللاحية التي تضعها النظمة الدولية المختصة فقط » 
في حین انها في الرور العابر تتقيد بالخطوط ا ملاحیة التي تضعھا الدول الواقعة على الضیق بالتشاؤر 
مع النظمة الدولية الختصة . ۱ 

ويختلف الرور العابر عن ا مرور البريء با يلي : 

- یشمل الرور العابر اللاحة البحرية واللاحة الجوية في حين یقتصر الرور البريء على 
اللاحة البحرية . 
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- لا یشترط لرور الغواصات مروراً عابراً ان تمر طافية ورافعة علمها في حين ان هذا الشرط 
واجب في المرور البريء 9 

_ لا يجوز للدولة الساحلية وقف او اعاقة المرور العابر في حين انها تستطيع ذلك في حالات 
الرور الذي تعتقد انه لا يتصف بالبراءة او لضرورات امنیة وفق شروط معينة . 

- تستطیم الدولة نی الرور البريء ان تحدد بحرية خطوطاً ملاحية معینة اوتقرر تقسیم حركة 
المرور مع اخذ توصيات المنظمات الدولية المختصة بعين الاعتباں في حين انہا لا تستطيع القیام 
بذلك في المرور العابر الا بعد عرض الامر على النظمة الدولية المختصة . 


- وضعت قیود معينة على مرور السفن العاملة بالطاقة النووية او التي تحمل مواد نووية او مواد 
اخرى خخطرة اومؤذية وٹمر مروراً بريثاً . في حين لم یرد اي قيد على مرور هذه السفن مروراً عابراً . 

- لقد حددت النشاطات الحرمة في اثناء المرور البريء تحدیداً دقیقاً في حين جاء النص عاماً 
بالنسبة للمرور العابر ء ما يجعل اي تصرف لا يكون مارسة احق المرور العابر حاضعاً لبقية احکام 
الاتفاقية . وهذا لا يعني المنع وانما تنظيم بعض الانشطة التي لا تعتبر مارسة لهذا ا حق » وهو ما 
يعبر عن الرغبة في اعطاء المزيد من الحرية في اثناء المرور العابر . 

- سلطة الدولة في سن قوانين وانظمة تتعلق بتنظيم المرور البريء اوسع من سلطتها في المرور 
العابر . 

- اجاز النص للدولة الساحلية فرض رسوم مقابل خدمات تقدم الى السفن في اثناء المرور 
البريء ول يرد مثل هذا النص في المرور العابر . 

- قسمت الاحكام المتعلقة بالرور البريء الى احكام عامة تنطبق على جميع انواع السفن ء 
واحكام اخرى تنطبق على السفن :ال خاصة 2 واحكام تنطبق على السفن العامة . في حين ان 
الاحكام المتعلقة بالرور العابر واحدة بالنسبة لجميع السفن . 

- وردت احكام تفصيلية حول ممارسة السلطة الجنائية على السفن في اثناء المرور البريء ول 
يرد ذكر لهذا الموضوع في الرور العابر . 

ویبدو نما سبق أن المرور العابر نظام ذو طبيعة خاصة يختلف عن المرور ا حر ء كما يختلف عن 
المرور البريء ء وانه وسط بين النظامين . فهو يضمن للملاحة الدولية المرور بسلام وطمأنینة دون 
توقف » ويضمن للدول المطلة على المضايق مارسة حقوق السيادة على اقاليمها البحرية ورصد کل 
التصرفات التي يمكن أن تہدد امنہا وسلامتها . 

اما المضايق التي تصل جزءاً من البحر العالي او النطقة الاقتصادية الخالصة بجزء من البحر 
العالي او المنطقة الاقتصادية الخالصة الحصورة بین الاقلیم البري للدولة وجزيرة ة واقعة في مواجهة 
ذلك الاقلیم ويها مر نی البحر العالي او في النطقة الاقتصادية الخالصة يكون ملائاً بقدر ممائل من 
حیث الخصائص اللاحیة وامیدروغرافية والمضايق التي تربط جزءاً من البحر العالي او من المنطقة 
الاقتصادیة ا خالصة بجزء من البحر الاقليمي لدولة اجنبية فيطبق عليها ء وفقاً للمادة )٤٥(‏ من 
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مشروع الاتفاقية » نظام الرور البريء ىا هومقرر في الفرع الثالث من الجزء الثاني من المئروع » 
مع كرف :واج او خرمان الذولة شر سے هلا الزن و سو اللي سم به 
فی البحر الاقليمي الاعتيادي متی کان ذلك الوقف وت لحمایة امنا“ . وهذا يعني ان 

الدولة الساحلية لا تستطیع وقف مرور السفن بج بجميع انواعها » العامة وا خاصة ء متى کان ذلك 
اور رفا شروط البراءة التي حددتها المادة ۹ 020 . ومن مفهوم الخالفة نستنتج ان 
الدولة الساحلية تستطيع منع السفن من الرور عبر الضیق می شعرت ان ذلك الرو_ يضر 
« بالسلام وحسن النظام او سلامة الدولة . . .» حسب الفقرة الرابعة من الادة ۱ مر اتفاقیة 
جنیف عام ۱۹۵۸ للبحر الاقليمي او النطقة الجاورة . اومتی انطبقت احدی احکام المادا ۱٩‏ من 
الشروع عليه . 

ویلاحظ ان هذه الادة اعطت الدولة الساحلية سلطة واسعة في تقدیر مدی براءة الرور الامر 
الذي يقرب نظام المرور البريء الذي لا يجوز وقفه من نظام الرور البريء الاعتيادي › ويخاصة 
انها لم تحدد التصرفات التي تخل بصفة البراءة على سبيل الحصر بل تركت الباب مفتوحاً لاجتهاد 
الدولة الساحلية عندما اعتبرت فقرتها الاخيرة « اي نشاط آخر ليست له علاقة مباشرة بالمرور » 
ضاراً بسلم الدولة الساحلية او نظامها او امنها . وبذلك يبتعد نظام الرور البريء الذي لا يجوز 
وقفه المطبق على هذا النوع من المضايق عن نظام الرور العابر الذي لا يجوز للدولة الساحلية بأي 
حال من الاحوال وقفه ۱ 

ویبدو ان اعتماد الشروع نظامين للملاحة في الضایق الدولية جاء مستنداً الى اختلاف طبيعة 
المياه التي تصل بينها تلك الضایق وا ی مقدار حاجة الجتمع الدولي اليها . فحاجة المجتمع الدولي 
الى الملاحة في المضايق التي ترط بین جزلین من الب‌حار العالية اوالمناطق الاقتصادية الخالصة تكون 
عادة اوضح واجلى من حاجته الى الملاحة في المضايق التي تربط جزءاً من البحر العالي او المنطقة 
الاقتصادية الخالصة بجزء من البحر الاقليمي لدولة اجنبية . ولريما كان هناك سبب آخر لاعتماد 
نظام المرور البريء الذي لایجوز وقفه یکمن في حاولة ارضاء‌الاقطار العربية التي سبق ما ان رفضت 
الانضمام الى اتفاقيات جنیف للبحار عام ۸ سبب حكم الفقرة الرابعة من المادة ١15‏ من 
اتفاقية البحر الاقليمي والمنطقة المجاورة خشیة تطبيقها على مضايق تیران(**) . ولكن يلاحظ ان 
الوفود العربية في المؤتمر الثالث لقانون البحار رفضت حکم الادة ٥‏ من مشروع الاتفاقية للسبب 
نفسه(۱۳۰) و طالب بعضها بحذف الفقرة الفرعية الاو ی منها » وذلك مبدف تطبیق نظام المرور 


. الفقرة الثالثة من الادة (۲۵) من مشروع الاتفاقية‎ )٩۸( 
قررت جامعة الدول العربية في قراراه انرقم ۱۷۵۹ والصادر بتاریخ ۲۹ / ۳ / ۱۹۵۹ تأجیل انضمام‎ )۹۹( 
. الدول العربية الى هذه الاتفاقية‎ 
: من مشرو ع الاتفاقية على ما بلي‎ ٥٤ تنص الادة‎ )۱۰۰( 
: ینطبق نظام الرور البريء وفقا للفرع ۳ من الجزء الثاني في الضایق الستخدمة للملاحة الدولية‎ - ۱ 
. أ الستثناة هوجب الفرع ۱ من الادة ۳۸ من تطبیق نظام الرور العابر‎ 
= . ب الموجودة بين قطاع من اعالي البحار او منطقة اقتصادية خالصة وبين البحر الاقليمي لدولة اجنبية‎ 


۳۸۹ 


البريء الاعتيادي على هذا النوع من المضايق ضمناً » وطالب بعضها الآخر بتطبيق نظام اطرور 
البريء الاعتيادي صراحة على الملاحة في هذه المضايق وذلك باقتراح حذف الفقرة الثانية من تلك 
الادة . 


الٹا : مضیق هرمز 


یربط مضيق هرمز الخلیج العربي بخليج عمان . ويقع بین عمان في الجنوب وایران في 
الشمال والشمال الشرقي . ویبلغ عرضه في مدخله من جهة خلیج عمان ( )٠‏ میلا بحرياً , 
وعرض اضيق منطقة فيه ۷۵ , ۲۰ ميلا بحرياً ء وهي النطقة الواقعة بین النهاية الشمالية الشرقية 
لجزيرة لاراك الايرانية وجزيرة قوين العظمى العمانية الواقعةعلى بعد ۸,۵ اميال بحرية في الاتجاه 
الشمالي لشبه جزيرة مسندم . ويبلغ العرض بین قوين العظمى في الاتجاه ا جنوي وبين النہایة 
االشرقية لجزيرة لاراك ه , ۲۲ مياد بحرياً . ويستمر عرض المضيق بحدود ۲۹ ميا بحرياً ني الاتجاه 
الشمالي الغري لجزيرة سلامة وبناتها . ويستمر هذا العرض الى مسافة ٥‏ ميلا خا 
ویراوح عمق المياه في المضيق بین ۳۲ و ۵۰ قامة بحرية . ويصل هذا العمق قرب الجزر الايرانية 
الى ٠١‏ قامة بحرية وقرب الجزر العمانية الى ٩‏ قامات بحریة ۲ . 


وهناك عدد من الجزر الواقعة على جانبي المضيق . وفي الجانب الايراني جزر قشم ولاراك 
وهنجام . وني الجانب العمانی تقع شبه جزيرة مسندم وا جزر القریبة منہا كجزر قوين العظمى 
وقوين الصغرى وسلامة التي تسمى معا جزر سلامة وبناتها وهي تبعد عن شبه جزيرة مسندم مسافة 
تراوح بين ۷,۵ اميال و ٩‏ اميال بحرية . كما ان هناك مجموعة من الجحزر الصغيرة التي لا يتجاوز 
ارتفاعها عن سطح البحر بضع اقدام ولا تبعد عن شبه جزيرة مسندم اكثر من ميلين بحريين 
وثلاثة ارباع الميل 23١‏ . 

ومضيق هرمز مر صالح للملاحة بجميع اجزائه رغم الخطورة الناجمة عن تيارات المد والجزر 
والرياح التي تہب عليه من وقت لآخر . وتلافيا هذه المخاطر حددت المنظمة البحرية الاستشارية 
بین الحكومات ( امكو ) ممرین للملاحة فيه » يقع الاول منیا في الغرب ويتجه للخروج من الخليج 
العربي بعرض ميل بحري ونصف الیل ۰ ويقع قرب الساحل العماني » والثاني يقع في الشرق 


= ۲ -لايوقف العمل بالرور البريء عبر هذه الضایق . 
Kenedy, «Brève étude geographique et hydrographique des détroits qui constituent )۱۰۱(‏ 
des voies de passage internationales,» pp. 129-130.‏ 
(۱۰۲) الصدر نفسه ء ص ۱۳۰ - ۱۳۱ . وهناك تفاصيل اخرى في : فخري رشاد مهنا ء النظام القانوني 
للملاحة فی الضایق الدولية وتطببقه على مضيق هرمز ( بغداد : جامعة بخداد ء كلية القانون والسياسة ‏ ۰۱۹۸۰ 
ص ۱۱4 وما بعدها ء وعبدالله شاکر الطائي »> النظرية العامة للمضایق ( القاهرة : ۰0۱۹۷ ص ۱۹١‏ وما 
بعدھا ۔ 


۳۹۰ 


للدخول الى الخليج العربي بعرض اربعة اميال وربع الیل في النطقة التي تقع فيها جزر سلامة 
وبناتهابجانب الطریق الاول من الحهة الايرانية . وهذا الممر يسمح للبواخر الداخلة الى الخليج 
العربي ان تسلك طريقين احدہما يقع جنوب جزر سلامة وبناتها 3 والآخر یقع شمال هذه الحزر 
وتسلكه عادة ناقلات النفط العملاقة والبواخر ذات الغاطس العالي وكثير من البواخر في الاحوال 

Es‏ ل ا 
الملاحية الى منطقة تقع شمال جزر سلامة وبناتها ( ۳۱ ٦۲”شمالا‏ و ۳۶ ۵" شرقاً ) ضمن ال جرف 
القاري العماني . وقد بررت السلطات العمانیة في المذكرة التي بعثت بها الى الدول المعنية 
هذه الرغبة يما يل : 

_ تحسين سلامة المرور في مضيق هرمز بتحديد الخطوط الجديدة ومنطقة الفصل پینہا بشكل 
يضمن عدم وجود جزر معترضة ويبعد الاخطار الخغرافية الاخرى كافة عن الملاحة ويضمن في 
الوقت نفسه اعماقاً كافية للمياه في الخطوط الجديدة لابعاد اي احتمال للاصطدام بقاع البحر . 

۔ تحسين وتوسيع جال الصيد في منطقة مسندم وبالتالي تطوير صناعة الاسماك في السلطنة ء 
اذ ان وجود خطوط الملاحة ومنطقة الفصل بينها في مواقعها الحالية في المضيق يحول دون امكانية 
مارسة عملیات الصيد في جزء كبير من المياه الداخلية العمانية . 

- ادراكاً وت سلطنة عمان لاخطار التلوث الناتجة عن ا حوادث التي تتعرض فا البواخر 

والآثار الضارة جداً التي تنشأ عن مثل هذه العوامل عندما تقع في مرات ضيقة مزدحمة بسر 
السفن ؛ > كا هو الحال في مضيق هرمز » ترغب في ایجاد مسافة معقولة بین خطوط الملاحة والشريط 
الساحلي لعمان ليصبح مكنا اتخاذ خطوات تصحيحية فورية ضد اي تلوث بحري ينتج عن وقوع 
حادث تلوث من هذا القبيل . 

ويلاحظ على الاجراء العمانی انه مطابق للقانون الدولي » وبخاصة احكام المادة 4۱ من 
ہس سو ہر رو مع ور جو را 
واقرارها من النظمة الدولية الختصة اي الامکو . 


وا ہی شر و ہہ ند 
7 البحار العالية ۱ اما یخطی الات الا هلیمیان دران اا مياه الضیق في تلك المناطق 


وبالتالی لا يتوافر فيه مر من مياه البحر العالی على امتداده . كا ان المضيق یربط البحر العالی 


(۱۰۳) حددت ايران مدى بحرها الاقليمي في القانون الصادر بتاریخ ۱۹ حزيران / یونیو ۱۹۵۵ ء وعمان في 
القانون الصادر بتاريخ ۱۸ تموز / یولیو ۱۹۷۲ . 


۱ 


لخليج عمان بالبحر العالي للخلیج العربي » وعند تطبيق فكرة النطقة الاقتصادیة الخالصة فانه 
سيربط النطقة الاقتصادية الخالصة خلیج عمان بالنطقة الاقتصادية ا خالصة للخليج العربي . 


ولا تخفى اہمیة مضيق هرمز في اللاحة الدولية على احد . فهو المر البحري الوحيد لمنطقة 
الخليج العربي التي تعتبر من اهم مناطق العالم حيوية بسبب موقعها الاستراتيجي الهم من جهة 
ولاحتوائها على خزون نفطي هائل من جهة اخرى . فالخليج العربي یعتبر ذراعاً مهمة للمحیط 
اطندي . وقد مرت من خلاله وعبر وادي الرافدین او لی حلقات الاتصال بین الشرق والغرب . 
وعن طریقه تم الاتصال بین حضارات اند والصین من جهة وحضارات وادي الرافدین والاغریق 
والرومان من جهة اخری . وبسبب موقعه الاستراتيجي الهم اصبح مرکزاً لصراع طویل بین القوی 
البحرية الاوروبية منذ ان غزت البرتغال الخليج اول مرة في القرن السادس عشر . وبعد تصفية 
البرتغالیین على يد البریطانیین نشب الصراع بين الانکلیز وامولندیین وانتهی في منتصف القرن 
الثامن عشر بالتفوق البريطاني . ومنذ ذلك الوقت دخلت بریطانیا معركة طويلة مع جميع القوی 
الاوروبية بغیة الانفراد بالسيطرة على الخليج العربي . فبعدما صفت المولنديين نجحت في ابعاد 
الفرنسیین والا ان » وکاد یصفو ها ا جو في نہایة القرن التاسع عشر وبدء القرن العشرین لولا بروز 
الولايات التحدة الامريكية کقوة جديدة في النطقة استطاعت تدرجا ان حتل اغلب الواقع 
السياسية والاقتصادية الي كانت محتلها بريطانيا في النطقة . وبعد قیام الاتحاد السوفياتي كقوة 
عظمى في العالم واحتدام الصراع بينه وبين دول الغرب اصبحت منطقة ا خلیج العربي احدى النقاط 
الساخنة في هذا الصراع ومرکزاً مها لنشاط اساطيل الدولتين العملاقتين . هذا الاهتمام الدولي 
بالخليج العربي والصراع الحاد عليه جعل من مضيق هرمز مصدرحيوياًفي العلاقات الدولية . فهو 
في المیتہ بالنسبة للخليج العربي عنق الزجاجة الذي ين المسيطر عليه من التسلط على عصب 
النشاط الاقتصادي والعسكري في الخليج العربي بأكمله . 

ويمتاز الخليج العربي بالاضافة الى ذلك باحتوائه ثروات نفطية هائلة قدرت عام ۱۹۸۰ ب 
٠+"امليار‏ پرمیل(* ۱۰ . ومعلوم ان اهمية النفط لا تكمن في كونه سلعة تجارية كسبت الاستثمارات 
الرأسمالية من جرائها ارب- .أ طائلة > واغا تكمن في الدرجة الاولى في كونه سلعة استراتيجية ثمينة 
ونادرة تمثل عصب الصناعة الغربية ء عصب الحياة في عصرنا هذا. وبا ان الخليج العربي يعتبر 
المنطقة الآولى في انتاج التفط في العام ء فإن مضيق هرمز يحتل المكانة الحيوية نفسها ء اذ عن طريقه 
يصدر اغلب انتاج منطقة الخليج من النفط . هذا اضافة الى ان النفط احدث تحولات اجتماعية 
واقتصادية مهمة ف المنطقة وفي حياة شعوبها ء الامر الذي ضاعف استیراداتہا للمواد الاستھلاکیة 
ومواد البناء اضعافاً » وال ان اغلب هذه الاستیرادات تر عبر مياه مضيق هرمز . وطذا كله 
تطورت كثافة حركة مرور البواخر في الضیق تطوراً كبيراً ء ويقدر عدد البواخر التي وصلت الى 
موانىء دولة الامارات العربیة التحدة عام ۱۹۷۵ ب ۱۸۹۵ باخرة وعدد البواخر التي غادرتها في 


» وهذا الرقم يمثل الاحتياطي ا ال كل م العرق :کیت المملكة العربية السعودية » قطر‎ )۰ ٤ 
. البحرین 3 الامارات العربية المتحدة » عمان » (ایران 3 وهي الدول الطلة على الخليج‎ 


۳۹ 


العام نفسه ۱۹۲٦‏ باخرة . وبلغ عدد البواخر الوافدة او الغادرة لیناء الشويخ الکویٹی عام ۱۹۷۰ 
۵۹۵ باخرة وعدد البواخر ا مقبلة على الوانیء العراقیة خلال العام نفسه ۸۲۸ باخرة وعدد البواخر 
المغادرة لها ۸۲۷ بااحرة تحمل اعلام اکر من ٤‏ دولة*١٠)‏ 3 


ما ورد من شرح يمكن القول ان مضيق هرمز مضيق دولي یربط بین جزئين من البحار العالية 
ويستخدم للملاحة الدولية ء ولا يوجد مر بحري آخر يمكن أن يحل محله. وبذلك ينطبق عليه 
التعريف الوارد في المادة ۳۷ من مشروع اتفاقية قانون البحاربشكللايقبل التأويل . اما الملاحة فيه 
فإنها لما كانت لم تنظم ( کلیا او جزئیا ) بموجب اتفاقية دولية حتی هذا الوقت تخضع لنظام المرور 
العابر الذي يجيز مرور جميع السفن والطائرات مروراً سريعاً متواصلا بغرض العبور دون توقف الا 
اذا فرضت حالات الشدة او القوة القاهرة ذلك . ولا يحق للدولتين المطلتين عليه ء اي ايران 
وعمان ء منع هذا المرور او اشتراط الاذن المسبق لممارسته لانه حق يارس وفق الشروط المحددة في 
مشروع الاتفاقية . 

وتطبيق نظام المرور العابر على الملاحة في مضيق هرمز لا يغيرمن الطبيعة القانونية للمیاه التي 
يتكون منها ء اذ ان الفقرة الاولى من المادة ۳۶ من مشروع الاتفاقية كانت صريحة حینم| نصت على 
ان « لا يمس نظام المرور خلال االمضايق المستخدمة للملاحة الدولية المقررني هذا الجزء ء في نواح اخرى » وضع المياه 
التي تتالف منہا هذه المضايق . ولا ممارسة الدول المشاطئة للمضایق لسيادتها او ولايتها على هذه المياه وحيزها الجوي 
وقاعها وباطن ارضها» . وهذا يعني ان مياه مضيق هرمز تخضع من حيث تحديد طبيعتها القانونية 
لتقسيمات البحار الاعتيادية . اي ان جزعاً منها يعتبر مياها داخلیة والجزء الآخر بحرا اقليمياً ء وما 
زاد عن عرض البحر الاقليمي من الجانبين يعتبر من البحار العالية . وبذلك تمارس كل من ايران 
وعمان سيادتها على المياه الداخلية والبحر الاقليمي وفق الشروط والحدود المقررة في القانون الدولي 
والاتفاقيات الثنائية المعقودة بین الدولتين .2 

ويلاحظ في هذا الصدد ان ما جرى عليه التعامل الفعلي بين الدول المطلة على مضيق هرمز 
وتلك التي تستعمله لاغراض اللاحة هو احترام حرية مرور جنيع السفن دون قيد او شرط ۰ و 
تشر کتب التاریخ حتى الیوم الى واقعة معينة منع فیها الرور او قیدت حریته . حتى انه يمكن القول 
بوجود عرف دولي مستقر يقضي بحرية الرور عبر الضیق . 

ولا بد هنا من التطرق الى المر اللاحي و ا ہی و 
بعد الخروج من مضيق هرمز مباشرة لاهميته وتأثيره على الملاحة المارة في . وتتکون هذه 
الجزر من مجموعة من ا حزر الصغيرة القريب بعضها من بعض نسبياً 0 جزر الطنب الكبرى 
والطنب الصغرى وابو موسى التابعة لدولة الامارات العربية المتحدة » وسرى وفرور ونابي فرور 
وقيس التابعة لايران. وتبعد جزيرة ابو موسى ١5١‏ كلم عن مدخل مضيق هرمز وه۷ كلم عن 
الساحل الايراني و ٠٦‏ كلم عن الساحل العربي . وتبعد الطنب الكبرى ۲۰ كلم عن رأس 


(۱۰۰) مهناء النظام القانوني للملاحة في المضايق الدولية وتطبيقه على مضيق هرمز » ص ۱۹۸ . 
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الخيمة . اما الطنب الصغری فتبعد ۹۰ كلم عن الساحل العربي . ویبلغ عمق المياه في منطقة 
الجزر بین ثلاثين وخسین قامة بين يبلغ عمق المياه حارج الجزر من جهة الساحل العربي بين ٠١‏ 
و٣٣‏ قامة فقط. وبسبب كثرة الجزر النتشرة في هذه المنطقة وضحالة المياه من جهة الساحل العربي 
وكثافة الملاحة فيها قررت المنظمة البحرية الاستشارية بين ا حکومات ( امكو ) تحدید خطوط الملاحة 
بخطين » ء یقع الاول منہم في الشرق ويتجه نحو الخليج العربي » ويقع الثاني في الغرب ويتجه 
خارج الخليج العربي » وتفصل جزر الطنب وفرور بين المرین . ويعتبر هذان المران الملاحيان 
استمراراً للممرين الملاحيين المرسومين في مضيق هرمز بحيث لا تستطيع السفن » وبخاصة 
الكبيرة منها ء الاستغناء عنہم| عند توجهها من والى الخليج العربي . 


وتقع هذه الجزر اما ضمن البحر الاقليمي الايراني کنجزر فرور ونابي فرور وقیس باعتبارها 
جزراً ايرانية » او تتمتع ببحر اقليمي خاص بها بسبب بعدها عن البحر الاقليمي لدولتها کجزر 
الطنب الكبرى والطنب الصغرى وابو موسى التابعة للامارات العربية المتحدة » اذ تبعد جزيرة 
سرى ه , ۷ اميال بحرية عن الخط الملاحي ء وفرور ٤‏ اميال بحرية ء ونابي فرور ٥‏ اميال بحریةء 
وقيس ۱۵ ميلا بحرياً ء وطنب الکبری ۹ اميال بحرية ء وطنب الصغرى ۱۱ ميلا بحري » وابو 
موسى ۷ اميال بحرية . ولذا فان المرات الملاحية تقع ضمن البحر الاقليمي الايراني او البحر 
الاقليمي لدولة الامارات العربیة المتحدة . 


ومن الواضح ان موقع الجزر بالنسبة لمضيق هرمز يؤثر على الملاحة المارة من والى الخليج 
العرري بشكل مباشر يحي لا تستطيع السفن الارة عبر اضق ان رفي منطقة ابر . وهذاما 
دفع الامكو الى رسم الممرات للاحية في هذه المنطقة بصورة تبعل منها استمراراً للممرات المقررة 
في مضيق هرمز ولذا فان منطقة الجزر لا يمكن أن ت تعتبر الا جزءاً متم لضیق هرمز يخضع لنظام 
الملاحة الطبق فيه ( اوفي ابعد الاحتمالات تث هذه المنطقة مضيقاً دولياً مستقلا یربط بین قطاع 
من اعالی البحار او منطقة اقتصادية خالصة وقطاع آخر من اعالي البحار او منطقة اقتصادية 
النوع . فالطريق الار بين الجزر مر طبيعي يصل بین جزئين من اعالي البحار او المناطق الاقتصادیة 
الخالصة ويستخدم للملاحة الدولية 0 يتوافر خارجہ مر آخر للملاحة الدولية له الخصائص 
ا و عن و الخرات ا ارد تخار نم الماك 
الدولية » ومنها على سبيل الثال المضيق الواقع بين الجزر اليابانية والجزر الكورية » ومضيق 
السوند الواقع بين جزيرة سومطرة وجزيرة جاوة » ومضيق بونيفاسيو الواقع بين جزيرة كورسيكا 
وجزيرة ساردينيا" ''2 . ولذا ينطبق وصف المضايق التي تربط قطاعين من البحار العالية او المناطق 


: انظر‎ )٠١5( 
Kenedy, «Brève étude geographique et hydrographique des détroits qui constituent des voies de 
passage internationales,». 
. الذي يشير الى عدد کببر من المضايق الواقعة بين جزیرتین او اکژ‎ 
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الاقتصادیة على هذه المنطقة . وی كلتا الحالتین تخضع الملاحة فيها الى نظام الرور العابر لا الى نظام 


ولقد کان احتلال ایران لحزر الطنب وابو موسی عام ۱ وادعاء السيادة عليها بشكل 
حالف لوقائع التاريخ ولقواعد القانون الدولي عائداً بالدرجة الاولى الى رغبتها في احكام السيطرة 
على المر الملاحي ا مار نی هذه المنطقة والمتمم للممر البحري في مضيق هرمز . وهذا ما ی كد صحة 
واهمية الموقف العربي المطالب بعودة هذه الجزر الى السيادة العربية . 


والخلاصة انه يمكن القول بوجود عرف دولی مستقر نتيجة التعامل الطويل يقضي باحترام 
حرية الملاحة في مضيق هرمز والممر المتمم له بين الجزر . كا يقضي الاتجاه المستقر في المؤتمر الثالث 
لقانون البحار باحترام هذه ا حریة باسم المرور العابر . وان اهمية الضیق للملاحة العربية تجعل من 
الواجب على الاقطار العربية جميعاً الحرص على احترام تطبيق هذا النظام الملاحي . 


مضق همز ضرورة ضما نحرءة الاح فيه 
وتاثیره على اقطا رالخلیچ الع رف 


مقدم4 


تعتبر منطقة الخلیج العربي مورا اساضا م و الصراع الاستعماري ایا 
واقتصادياً في الشرق الاوسط . ولقد تنازعت علیها القوی الاستعمارية الدولية الطامعة منذ 
القدم لامتيازها بموقع استراتيجي مهم » ولخطرها العسكري التزاید ٦‏ ولرافئها البحرية 
والجوية المؤدية الى عدة بقاع من العالم » اضافة الى ثروتها النفطية المائلة ومخزونها الاحتياطي 
الكبير . كل هذه الامور وغيرها ادت الى ان تلعب دوراً خطيراً في حياة الامم كافة . ونعتقد 
انه من الضروري القول إن مصالح جميع شعوب الارض تلتقي على حد سواء في هذه الرقعة 
الصغيرة من الكرة الارضية . 

ويعتبر الخليج العربي من اهم البحار الداخلية في العام ولا يوجد بحر داخلي يضاهيه 
من ناحية الا میة التي يد يتمتع بها » سواء بالنسبة للجغرافيين او ال رخین او رجال السياسة . 
وله في تاریخ 7 ات حافل يعود الى اقدم العصور . ولقد سعت الدول الامبريالية 
بشتی الوسائل والطرق للسيطرة على هذا المر الائي الهم متذرعة بمختلف البررات 
والحجج . ولعل آخر ما توصلت اليه في هذه الایام هو ما تدعو اليه الامبريالية من وجوب 
ضمان امن اخلیج وضمان حرية اللاحة فی منفذه الوحید ( مضیق هرمز ) ؛ وهي مشاریع لا 
تستند الى القانون الدولي بل تتعارض وایاه لکونما مواقف سياسية ذات اهداف استعمارية 
متناسبة » اذ می القانون الدولي اللاحة في هذا ال خلیج ومضیقه ووضع الاسس لضمانہا 
وتنظيمها . وسنحاول في هذا البحث القاء الضوء على اهمية مضيق هرمز باعتباره المنفذ 
الوحيد الذي یربط الخلیج العربي بالعالم » والذي عن طريقه يمر معظم واردات وصادرات 
اقطار المنطقة ‏ وبالذات من النفط العربي النابع من هذه المنطقة باعتباره المورد الاكثر اهمية 

وحيوية للعالم » محاولين بالتالی توضيح تأثر ه في اقتصاد اقطار الخليج العربي . 


۳۹۷ 


اولاً : التعريف بالضیق الدولي وانواع المضايق الدولية 


ما لا شك فيه ان مضيق هرمز مضيق مهم جداً للملاحة الدولية وللاقتصاد الدولي . 
وتتشابك في هذه النطقة الهمة من العالم مصالح جیم الدول . والکلام على حرية اللاحة في 
الخليج العربي يعني الکلام على حرية اللاحة في منفذه الوحید « مضیق هرمز » الذي یشکل 
عنق الزجاجة الضيق للخليج العربي ويربط بين جزئيه وهما خليج عمان « خليج خارجي » 
والخليج العربي « خلیج داخلي » . 

وهنا لا بد من السؤال ماذا نعني بالمضيق الدولي ؟ وللاجابة على هذا السؤال نذکر ما 
7 : 

ی اللغة ان الضیق يعني ما ضاق من الاماکن والامور . 
۔ اما في الجغرافية فان الضیق يعني مرا مائياً طبيعياً ضيقاً یصل بين بحرین . وهذا 
E 7 071‏ او خليج عمان » 
وخلیج داخلی هو الخليج العربي . 
۳ - اما القانون الدولي فیعتبر المر الائي مضیقاً اذا كان : 
أ- طبيعياً ضيقاً ولا یتجاوز ضعف البحر الاقليمي وبذلك تخرج منه القنوات . 
تان یصل بين بحرين غالین او البحر الاقليمي بالبحر العالي . 
ج - ان یکون مستخدماً عادة للملاحة الدولية . - 
هذا ما ورد حول مفهرم الضیق الدولي في علوم اللغة وا مغرافیة والقانون الدولي . 
المضايق فلقد تم تقسیمها الى نوعین رت تج یہ 
اللاحة فیها وفق شروط نظمتها تلك الاتفاقیات » ویشمل مضیق ماجلان ومضیق جبل طارق 
والضایق الدنمارکیة ومضایق البوسفور والدردنیل . ویخضع النوع الثاني للقواعد العامة التي 
استقرت في القانون الدولي ویقرب عدد مضایقه من ۱۲۰ مضیقا دولیا . 


ثانياً : الوصف الجغرافي لنطقة مضیق هرمز 


ذکرنا ان مضیق هرمز هو النفذ الوحید للخلیج العربي » وانه یربط بین جزئیه وهما 
خلیج عمان والخليج العربي اللذان يفصلان السواحل العربية عن السواحل الايرانية . ویقع 
مضیق هرمز بين ايران في الشمال والشمال الغربي وعمان في الحنوب . وتتالف شواطئه 
الشمالية من الجزء الشرقي لزيرة قشم وجزيرة لارك وجزيرة هنجام . اما شواطثه الجنوبية 
فتتألف من الساحلین الغربي والشمالي لشبه جزيرة مسندم الواقعة في اقصی شمال الاراضي 
العمائية . 


ويبلغ عرض الطريق الى مضيق هرمز من خليج مان باتجاه الشمال حوالی ۳٣‏ ميلا ثم 
يصل الى حوا ی ۲۸ ميلا بين شبه جزيرة مسندم والساحل الشرقي جحزیرة قشم . ويبلغ طول 
جزيرة قشم حوالى 1۰ ميلا وهي تقع قبالة الساحل الايراني ويفصلها عن الساحل مضیق 
ضیق ومعقد هو مضيق كلارانس . اما جزيرة هنجام فيبلغ اتساعها حوالى ٥‏ اميال وتقع 
بمحاذاة الساحل الجنوبي الشرقي . واما جزيرة لارك فيبلغ اتساعها حوالى خمسة امیال ونصف 
وتقع على بعد اربعة اميال ونصف في الاتجاه الجدوبي الشرقي من طرف جزيرة قشم » 
وبالامكان ان ترسو السفن في القسم الشمالي منها . 

وهناك جزيرة اخری هي جزيرة سلامة وبناتبان (103:980 ۷۵ 8009ا5) وتسمى 
ایضاً قوين او (0170105) » وهي مجموعة من ثلاث جزر صغيرة تقع بين الشمال والشمال 
الشرقي لشبه جزيرة مسندم . اما جزء الضیق الذي لا يزيد اتساعه عن ٢٢‏ ميلا فيقع في 
الاتجاه الشمالي ال الشمالي الغربي لري سلاما وبناتبان . 


اما الجزر الثلاث الواقعة في اخلیج العربي والقريبة من مضیق هرمز فهي : جزيرة 
الطنب الکبری . والطنب الصغری » وجزيرة ابو موسی التي تسیطر على الى الضیق اذ تبعد - 
وهي تابعة لامارة الشارقة - عن مدخل مضیق هرمز حوالى ١١١‏ کلم وتبعد عن الساحل 
الايراني حوالى ۵٥‏ کلم ؛ وعن الساحل العربي ۰ کلم 2 وتبلغ مساحتها ۲۰ کلم 
. وتحیطها مياه عميقة . وهي ذات موقع استراتيجي مهم اضافة الى كونها اكبر جزر الامارة 
واغناها . اما جزيرة الطنب الكبرى فتبعد عن امارة رأس الخيمة بحوالى ۲۰ كلم وهي 
صغيرة لا تتجاوز مساحتها ۹ کلم" ء وفيها فنار لارشاد السفن ليلا . وتعتبر مواصافاتها غاية 
في الاهنية الاستراتيجية من حيث قلة عدد السكان والموقع التمرکز في المنطقة والمتحكم بمضيق 
ا خلیج العربي » والسيطرة على مدخل المحيط الهندي الى الخليج العربي . واما جزيرة الطنب 
الصغرى فتبعد حوالى ۹۰ كلم عن الشاطىء العربي وتعود الجزيرتان الاخيرتان الى امارة راس 
الخيمة . 

وقد احتلت ا جیوش الايرانية هذه الجزر عام ۱۹۷۱ بالقوة في محاولة منبا لفرض 
السيطرة على الخليج العربي . ونورد هنا فقرة من مقال صدر في صحيفة«ايندكان» القربة من 
الحكم الايراني بتاريخ ۷١ / ٩4‏ يوضح الهج التوسعي لنظام شاه ايران السابق : 
د إن ایجاد قاعدة بحرية وجوية وبرية في جزر ابو موسی وطنب الكبرى وطنب الصغرى سيمكن ايران من مراقبة 
مدخل المحيط المندي الى الخليج الفارسي » وان العدو المشترك هو الشورة العربية » هذا العدو الذي لوافلح 
يوماً في السيطرة على هذه الجزر سيتمكن من شل حركة تصدير النفط الايراني الى الخارج والى استرائیل 
بالذات » . 


ان احتلال المزر الثلاث اضافة الى جزر اخری قد يمكن ایران من فرض المراقبة على 
جيع السفن الداخلة الى الخلیج العربي بالاضافة الى المنافع كاستخراج اللؤلؤ وصيد الاسماك 
ونقل النفط . 


۳۹۹ 


اما الملاحة في مضيق هرمز فیعترضها بعض الصعوبات بسبب عواصف الد التي تكون 
قوية في بعض الاحيان عبر المضيق اضافة الى هبوب رياح قوية وحدوث تغيرات مفاجئة في 
ا چو اذ تہب رياح الشمال صیفاً ورياح ناشي شتاء . وهناك فنار قوي جداً في جزيرة قوين 
الصغری لساعدة الملاحة ليلا . اما القناة الوجودة بین جنوب جزيرة قوين الصغری وا جزر 
المحيطة بشبه جزيرة مسندم ویبلغ طوٰٰا ۱۰ امیال وعرضها اربعة اميال وثلائة ارباع الیل فهي 
الفضل استعماھا للملاحة في المضيق الرئيسي في الشمال . 

ولیس هناك موانیء ولا ارصفة للتحمیل والتنزيل في المنطقة الا بجانب مدينة قشم 
الساحلية الصغيرة على الساحل الشمالي لتلك ابلزيرة وکذلك بعض الارصفة في میناء 
بندرعباس الايراني . كا انه من الصعب تثبیت حدود البحر الاقليمي اذ لا معالم يابسة في 
المنطقة . ولکن هناك جزرا صغيرة فوق الاء تقع على اقل من مائة ياردة من الجانب ال حئوي 
من جزيرة قوین العظمی . 


ثالثاً : انوا ع الرور القرر في الضیق الدولي 


قبل ان نتکلم على قضایا الرور القررة في الضیق الدولي لا بد لنا من ان نعرف ما اذا 
کان للاقطار الواقعة على الضیق ا حق في منع مرور السفن وعرقلته ؟ وهل لسفن الدول غبر 
الضایقیة ا حق في الرور في هذه الضایق ؟ 

لو عدنا الى بنود القانون الدولي لوجدنا انه استقر على مبدأ عدم جواز اغلاق الضایق 
في وجه الملاحة الدولية او عرقلتها » وهذا نستنتجه مما يلي : 


۔ اجمع الفقه الدولی على وجوب فتح المضايق امام الملاحة الدولية . فقد كانت الفكرة 
انه عندما يستخدم الضیق كموصل بین بحرين عاليين يجب الا تمدع السفن التجارية من 
الرور فيه . وكذلك قرر معهد القانون الدولي في الادة العاشرة الفقرة الثالثة من مشروعه سنة 
۶ ان الضایق التي تستخدم کممر من بحر حر الى بحر حر آخر لا يجوز اغلاقها . 
ویقول الفقیه الفرنسي شارل روسو « البداً الاساسي لقانون الشعوب في هذه ا حال هو حرية 
الرور » . 

- اكد القضاء والاتفاقیات والمؤتمرات الدولية بشأن الضایق مدا عدم جواز اغلاق 
الضایق في وجه اللاحة الدولية . 

ومن هذا المنطلق نستطیع ان نتبین ان تهدید حکام ایران باغلاق مضیق هرمز في وجه 
الملاحة الدولية یتنافی وکل الاعراف ومبادىء القانون الدولي » ويؤدي الى اضرار كبير بمصالح 
اقطار المنطقة كافة . 


۳۰۰ 


الدولية » الأول نظام المرور البريء الذي لا يجوز وقفه والذي يطبق في الضایق التي تصل 
البحر الاقليمي لدولة اجنبية بالبحر العالي او المنطقة الاقتصادية الخالصة » ويشمل الملاحة 

عبر البحر الاقليمي لغرض الاجتياز فقط دون دخول المياه الداخلية او زيارة ميناء يقع خار- 
المياه الداخلية او التوجه من وا ی الیاه الداخلية الى ميناء آخر ؛ وان يكون ا مرور متواصلا 
وسریعاً مع امکان التوقف او الرسو اذا كان هناك ما يستدعي ذلك . 


ویکون الرور بریتاً اذا کان لا يضر بسلامة الدولة الساحلية او بامنبا . ولقد الزمت 
كافة السفن التي تمارس حق الرور البريء ان تمتنع عن اي تہدید باستعمال القوة او استعما ما 
ضد سيادة الدولة الساحلية ؛ واي مناورة او تدريب بأي نوع من الاسلحة ؛ واي عمل 
3 جمع المعلومات ويؤدي الى الاضرار بدفاع الدولة الساحلية او امنہا ؛ واي عمل 

ئي يستهدف المساس بالدولة الساحلية ؛ وعن اطلاق اي طائرة او انزالها او تحميلها 
RS‏ اي جهاز عسكري او انزاله او تحميله عليها ؛ وعن تحميل او انزال 
عملة او شخص على نحو مناف لقوانين الدولة الساحلية ؛ وعن اي عمل من اعمال التلوث 
القصود ؛ وعن اي عمل من اعمال صيد الاسماك ؛ وعن القيام بانشطة بحثية او دراسية ؛ 
وعن اي عمل يستهدف التدخل في شبكات الواصلات ؛ وعن اي نشاط ليست له علاقة 
مباشرة با مرور . 

اما الغواصات . فيجب ان تطفو فوق سطح الاء وان تظهر اعلامها في اثناء ا مرور في 
الضایق . واما الدولة الساحلية فتلتزم با يلي : 


- عدم فرض شروط على السفن الاجنبية یکون اثرها العملي حرمان تلك السفن من 
حق الرور البريء او تعطيل هذا ا حق : 


عد بش جو تہ 


مها ۱ 
بحرها الاقليمي . 
ع قرض الرس ے ہے ور الاقليمية الا اذا كان حر 


خلماٹ . کے 


: ونم هنا ان ال 7 3 وقنه "ا ار خرقلن ا من اتال اگ 
تست ما جاء في ,بنود القانون الدولي, . والنظام الثاني هو نظام. الروز العابرء, ویطبق لى 
اماب التي ,تصل بحرین عالیین او منطقتين اقتضادیتین خالصتین ‏ ويعني دمارنة حرية اللاحة,, 
او التحليق تج وإحد حد هو الب تیال لع جاء 1 في ينود یل 0 


دول تا تلك االو ا وت 


ویطبق نظام بدو مھ سو الضیق العو الات رارق 
يطبق نظام ا ورای 3 

اما الالتزامات المطلوبة من السفن المارة بالمضيق فهي : 

۔ الالتزام بقوانين الدولة الساحلية بشأن منم التلوث وتصريف الزيوت والفضلات 
الزيتية وغيرها من الواد الضرة في المضيق » ومنع الصيد او اخذ اي سلعة او عملة او شخص 
بنحو حالف لقوانين الدولة الساحلية . على انه بجب ان نلاحظ أن على هذه القوانين ان لا 


تميز شكل او فعلا بين السفن الاجنبية ولا ان يكون الائر العملي لتطبيقها إنكار حق المرور 
العا 
بر ۰ 


- تتحمل دولة العلم السو ولية الناتجة عن اي خسارة او ضرر يحدث للدولة الضائقية 
من جراء تصرف السفينة او الطاثرة بنحو حالف للقوانین والانظمة الذکورة في الفقرة 
السابقة . 

من كل ما تقدم یتضح ان مبدأ حرية اللاحة في الضایق الدولية قد استقر بموجب 
الاتفاقیات والژ رات الدولية واصبح واضحاً عدم جواز اغلاق الضایق الدولية بوجه 
اللاحة . 


رابعاً: سی جس 


الخليج العربي بحر شبه مغلق يزيد طوله على ٦٦٥‏ میا » اما عرضه في اقصی اجزانه 
اتساعاً فيبلغ ۲۱۰ اميال » وني اقل اجزائه اتساعاً عند مضيق هرمز ۲ ميلا . وتبلغ مساحته 
صن مت یہ سو تہ دس اتوت 
E‏ 

يعتبر الخليج العربي المنفذ الوحيد لاربعة اقطار عربية هي العراق ء الكويت » البحرين 
وقطر » وتفيد منه سبعة اقطار عربية هي العراق والکویت والبحرين وقطر والامارات العربية 
المتحدة والمملكة العربية السعودية وعمان . وبملاحظة الوصف الجحغراني للمنطقة نستطيع أن 
ندرك اهمية الخليج العربي بالنسبة للاقطار العربية الواقعة عليه » اضافة الى اهميته بالنسبة 
لايران التي تقع على الجانب الآخر من الخليج العربي والتي هي » على الرغم من اتساعها 
الكبير » شبه مغلقة وليس ها جبهة ساحلية تنفذ منها الى العام الشارجي سوى الجبهة التي 
تطل على مياه الخليج ؛ بل هي ارض مغلقة تماماً اذ تطوقها حلقة حکمة من السلاسل الحبلية 
الضخمة فتحد من اتصاها بالعالم الخارجي . وما وراء هذا النطاق اببلي عبارة عن ارض 
يابسة سواء في الشرق حيث افغانستان وباكستان ء او في الغرب حيث العراق وارمينيا . 


۳۰۲ 


وكذلك ا حال بالنسبة للشمال حيث تطل على ارض يابسة . الا انها في جزء منہا تطل على 
خر او وهو انضا فان ومن شأنه أن يحد الاتصال بالعالم الخارجي . والجبهة الجنوبية من 
ایران هي الوحيدة التي تطل على الخليج ء وقد قامت علیها منذ اقدم العصور الوانیء الهمة 
التي ربطت ايران بالعالم الخارجي مثل سيراف وهرمز وبوشهر وبندرعباس . ومن اجل هذا 
كان ال خلیج العربي من وجهة النظر الايرانية المنفذ البحري الوحيد الذي لا غنی عنه . 


اما بالنسبة لارض العراق فان توجهها الجغرافي مزدوج ؛ فهي تتجه غرباً نحو البحر 
التوسط » وجنوباً نحو الخليج العربي ء الا انها لكي تبلغ مياه البحر ا متوسط » علیها ان تجتاز 
مسافة برية واسعة من اراضي سورية . واما بالنسبة لياه اخلیج فانها تشرف علیها مباشرة 
بجبهة بحرية مهم وتتصل بها بطریق نہري من الدرجة الاول هو طریق شط العرب . 
وهذا کان التوجه الجغرافي للعراق مركزاً نحو هذه الجبهة ء وعلیها قامت موانته الرئيسية التي 
تربطه بالعالم امخارجي كالبصرة والفاو وام قصر . . . وغيرها من الموانء المهمة » ولهذا كان 
الخليج العري حيوياً من وجهة النظر العراقية . ۱ 

اما الجزيرة العربية فإنها بطبيعة امتدادها الشاسع تشرف على اكثر من جبهة بحرية 
واحدة . ففي الغرب تطل على البحر الاحمر ء الا ان اهمية هذه الجبهة اقل من اهميةالجبهة 
التي تطل بها على الخليج العربي . وني الجنوب تطل على بحر العرب بجبهة بحرية اكثر طول 
واعظم فائدة الا انها لتطرفها في اقصى الجنوب لم يستفد منها الا القطاع الجنوبي من الجزيرة 
الذي يشتمل على عمان واليمن الجنوبي . والجبهة البحرية التي تطل بها الجزيرة العربية على 
مياه الخليج العربي هي الجبهة الشرقية » واقرب مناطق الجزيرة اليها هي الاحساء بقطاعيها 
الشمالي حول القطيف والجنوي حول ا حفوف . و ریا كانت هذه الجبهة امم ما تملكه العربية 
اریت لان نفد اتی فیط علها عاد راہ اس را لھا الخريية ناد عن 
مناطق انتاج النفط وتكاد تقتصر اهميتها على النشاط الذي يرتبط بحركة الحج . اما جبهة 
الخليج فهي التي يصدر من منافذها اغلب انتاج العربية السعودية من اللفط » وتعتبر اللضذ 
الرئيسي لقلب الجزيرة في نجد ومشر . ونظرا لأهمية هذه الجبهة قامت السعودية بربطها 
بالعاصمة الرياض بخط حديدي وبطريق بري من الدرجة الاولی وبخدمة جوية نشطة 
الحركة . ولاجل هذا كان الخليج العربي بالنسبة للعربية السعودية طريقها الرئيسي لتصدير 
ثروتها النفطية . واذا اخذنا بعين الاعتبار ان الخليج العربي ء يعتبر اضافة الى ما ذکر ء المنفذ 
الوحيد للكويت والبحرين وقطر وابو ظبي ودبي والشارقة ورأس الخيمة التي تقع جميعها على 
سواحل الخليج العربي » وانه السبيل الوحيد الذي يربطها جميعاً بحرياً بالعالم الخارجي 2 
استطعنا ان ندرك ا میة الخليج العربي كنافذة بحرية تربط البلاد الواقعة في حوضه بالعام 
الخارجي كا ترتبط بها كافة المناطق الداخلية التي تمتد مسافة بعيلة > وان ندرك ايضاً مدی 
الضغوط السياسية التی تتعرض لما هذه المناطق الواسعة اذا عمدت احدى الدول البحرية 
القوية. ال السيطرة على منافذ الخليج العربي وتحكمت في مياهه لكونه منطقة ذات اهمية 
استراتيجية عظمى . 


۳.۳ 


خامساً : موانیء ال خلیج العربي 


م تكن هناك موانیء كبيرة في في الخليج العربي عندما كانت التجارة الخارجية حدودۃ لا 
تتعدى ا متاجرة ببعض ببعض السلع الوجودة في اخلیج كاللؤلؤ والاسماك . وکانت الموانیء عبارة 
عن احواض بحرية ضحلة تمتد على طول الجبهة الساحلية المطلة على مياه الخلیج العربي . 


الا انه بعدما تفجر النفط في بلاد الخليج العربي ومع بداية عصر جديد من النہضة . 
والتطور في اقطار الخليج العربي ودخول ارما ا حارجیة ف ای جديدة لحرت على 
۹ هو ما يعرف بوازء التفط » فانشات مجموعة من هذه الموانىء على سواحل الخليج 
الو 

وبعدما تطورت الحياة في مدن الخليج العربي عقب انتاج النفط »> ويعدما ازداد عدد 
سکانها زيادة كبيرة وتوسعت وتنوعت تجارتها » وبعدما تطورت السفن البحرية واصبحت اکبر 
حجاً وغاطساً > دعت ا لحاجة ال انشاء موانی» بحرية جديدة تکون اکر ملاءمة للاوضاع 
الجديدة . 


وعلى هذا النحو اصبح لاقطار الخليج العربي نوعان غتلفان من الموانىء هما : 


١-مواىء‏ النفط 


وهي موانیء حدیثة المنشأ دعت الى قيامها الحاجة الى تصدير المنتجات النفطية التي يتم 
: استخراجها من حوض الخليج العربي . وما ييز موانىء النفط هذه انها صغيرة الحجم قليلة 
المنشات » وانه لیس من الضروري ان د تقوم على الشاطىء مباشرة ومن ثم فلا يضيرها ان 
تكون مياه البحر الى جانب الشاطىء عميقة او ضحلة » > لأا تقوم في عرض البحر بعيداً عن 
الشاطىء حيث الاعماق الطبيعية ملاثمة لرسو ناقلات النفط العملاقة . 


ويصدر من هذه المواقء معظم النفط المستخرج من منطقة الخليج العربي » ومن اهمها 
في السعودية ميناء سعود وميناء رأس تنورة اللذان يعتبران من اهم موانیء السعودية ؛ وفي 
الكويت میناء الا مدي وميناء الشويخ الذي يستقبل السفن المحيطية الضخمة ؛ وف العراق 
ميناء الفاو وخور العمية وميناء البكر ؛ وي عمان میناء فحل ؛ وفي دبي ميناء فاتح الواقع في 
عرض البحر؛ وفي البحرين ميناء سترة ؛ وفي قطر ميناء ام سعيد . كما قامت امارة ابو ظبي 
بانشاء ميناء حديث » وانشىء في امارة دبي ميناء راشد الذي يستقبل السفن المحيطية 
الضخمة ويعتبر من احدث واكبر موانىء المنطقة . اما في ايران فهناك ميناء حرج وميناء بندر 
شاه اضافة الى ميناء عبادان حيث اكبر مصفاة للنفط في العام . 


دس 


۲ -موانیء السلع التجاریة والرکاب 


تختلف عن موانیء النفط في انها تقوم الى جانب الساحل مباشرة ء اذ لا بد من تزویدها 
بالارصفة لتحمیل البضائع او انزاها او تقدیم ا حدمات اللازمة للرکاب . وهذه الوانیء لا 
یکن اقامتها الا في الاعماق العتدلة بجوار الشاطیء ء وتحتاج الى اقامة الخازن والستودعات 
التي تتلقى البضائع » وكثيراً ما يقوم الى جانبها بعض المصانع والنشأت . ومن ن أجل هذا كله 
كانت مواقء البضائع اكبر حجاً واكثر امتداداً واعظم حركة واشد حاجة الى الخدمات 
المتنوعة على العكس من موانیء النفط . 


وعن طریق هذه الوانیء تستورد اقطار الخليج العري اغلب ما تحتاج اليه من ختلف 
السلع الصناعية والاستهلاكية . ومن اهم الامثلة على الوانیء التجارية : البصرة والكويت » 
والدمام 3 والبحرین 3 وابو ظبي 3 ودب ۰ 


سادساً : اهمية النطقة بالنسبة الى العالم 


لسنا بحاجة لتأكيد اهمية منطقة الخليج العربي بالنسبة الى العام اجمع . فلقد شهدت هذه 
المنطقة منذ القدم ضراعا کرت هدفه الاستيلاء عليها من قبل القوى الامبريالية الطامعة في 
خیراتہا الغنیة وموقعها الاستراتيجي الخطير باعتبار ما حلقة الوصل بين الشرق والغرب ؛ 
فضلا عن کون النطقة مهداً حضارات عريقة وقدية . 


وبعد اكتشاف النفط بکمیات هائلة فیها اخذ الاستعماريون الانکلیز والامریکان يبنون 
سیاساتہم تجاهها على اساس هذا العامل الجديد الخطير بعدما كانوا في السابق يركزون 
بالدرجة الاولى على اهميتها العسكرية والاستراتيجية . 


ولذلك احتلت المنطقة اهمية كبيرة في سياسات الدول الاستعمارية واعطتها اهمية خاصة 
وحاولت بشتى الوسائل احكام سیطرتہا عليها . كذلك ادى اكتشاف النفط واتساع انتاجه الى 
زيادة عائداته » وبذلك خرجت بلدان المنطقة من حالة الفقر الى حالة الرخاء » واخذت هذه 
الدول تتطور تطوراً سريعاً في مجالات الحياة كافة. وادى هذا بالتالی الى نشاط حركة الانشاء 
والتعمير وزيادة متطلبات تلك النہضة ما انعش حركة الاستیراد والتصدير الى حد كبير . 


ویوضح الحدول رقم )١(‏ تطور عائدات النفط لاقطار الخليج العربي خلال السنوات 
۵٥۵‏ و ۱۹۷۰ و ۱۹۷۷ و ۱۹۷۸ بملايين الدولارات » علیاً بان اقطار الخليج العربي ( عدأ 
البحرین) تمتلك عائدات نفطية كبيرة تزید عن حاجتها وکان مجموعها عام ۱۹۷۸ اکر من 
۸ ملیار دولار ۔ 


جدول رقم )١(‏ 


تطور عائدات النفط . خلال السنوات ۱۹۷۵ ۱۹۷۸ 


کت >> 


المملكة مرو السعودیة 


السراق 

الامارات العربية التحدة 
تطر 

عمان 


وبربط عدد السكان في كل قطر عربي خليجي على حدة بمجموع العوائد النفطية التي 
يحصل عليها يتضح لنا ان كثيراً من هذه الاقطار تتوافر لديها عوائد نفطية تفيض عن حاجتها 
وتودعها البنوك الاجنبية وتفدر به (۳۸ ملیار دولار لعام ۸ 


كا ان اکتشاف النفط في بلدان الخليج العربي مع قلة عدد سكانها جعلها مركز جذب 
للايدي العاملة » وادى الى تدفق اعداد كبيرة اليها . مما كان له اثر بارز في ازدياد حركة 
الاستيراد . وبقي ان نقول ان زيادة الدخل القومي لبلدان تلك المنطقة زادت القوة الشرائية 
للفرد . ومع زيادة متطلبات الحياة وتنوعها ازدادات حركة استيراد مختلف السلع التجارية . 


وقد اعطى هذا الواقع المنطقة بصورة عامة ثقلا اقتصادیاً كبيراً بالنسبة الى العالم. ومن 
هنا تبرز اهمية مضيق هرمز باعتباره المنفذ الوحيد لهذه المنطقة الى دول العالم جميعاً » وعن 
طريقه تمر جميع صادراتها ووارداتہا . ومن معرفة الامكانات الاقتصادية للمنطقة . وبالذات 
النفط العربي ودوره في الاقتصاد العالمي نستطيع ان ندرك اهمية هذه المنطقة بالنسبة الى 
الجموعة البشرية . 


١‏ - ضخامة احتياطي منطقة ا خلیج العربي من النفط 


قذر الاحتياطي النفطي للمنطقة في بداية عام (۱۹۷۸) بحوالى (۵۳,۳) مليار طن » 
فيها كان مجموع الاحيتاطي العالمي )٩۵,۲(‏ مليار طن اي بنسبة (*ه بالماثة ) من مجموع 
الاحتياطي العالمي فقط . وثمة تقديرات اخری تؤكد ان مجموع احتياطي النفط العربي لا 
يقل عن ثلثي احتياطي النفط العالي . ويملاحظة الجدول رقم (۲) نستطيع ان نلم بتطور 
الاحتياطي النفطي العربي ونسبتہ الى احتياطي العام . 


۳۹۹ 


جدول رقم (۲) 


الا حتياطي النفطي لنطقة الخلیج العربي 
ونسبته الى الاحتياطي العالي ( بلایین البرامیل ) 


۷۱۵, ۷ ی‎ ۱۹۷۰ 
"۹۰٦ ۳۵۹, 11۲ 
۹6۰, ٤ Tf, 


وعليه تبدو اهمية المنطقة باعتبارها تحتوي على اكثر من نصف زون العام من النفط . 


۲ - نسبة انتاج نفط المنطقة الى الانتاج العالي 


تعتبر منطقة الخليج العربي اكبر منتج للنفط في العالم . ويوضح الجدول رقم (۲) كمية 


و1915 . 
جدول رقم (۳) 
الانتاج التفطي العربي ونسبته الى الانتاج النفطي العالي 
( بالالف برمیل يوميا ) 


من هنا يكن تصور مدی اهمية النطقة بالنسبة الى الاقتصاد العالي من حيث انتاج 
الطاقة التي لا غنی عنها . وما يزيد هذه الاهمية ان معظم الانتاج یصدر الى خارج النطقة على 
شکل خامات » وان نسبة ما يستهلك : ۰ قلیل جداً لا تتجاوز ره بالائة) من جموع 
الانتاج . 
۳ - صادرات المنطقة من النفط الخام 

یعتبر النفط اهم سلعة تصدر من مناطق الخليج العربي الى دول العام . وكا ذکرنا فإنه 
على الرغم من ضخامة انتاج النفط فإن مقدار ما يستهلك منه لا يتجاوز ٥(‏ بالمائة ) من 


۳۷ 


مجموع الانتاج . وهذا نتیجة الاوضاع الاقتصادية التي عاشتها النطقة » اضافة الى ان الدول 
الاستعمارية لا تشجع قيام صناعة ثقيلة في هذه النطقة على الرغم من توافر كافة المتطلبات 
لقيامها ء وذلك في محاولة منہا لابقاء ظروف التخلف في المنطقة واعتمادها كاسواق لتصريف 
منتجاتها المختلفة من السلع الاستهلاكية وبالتالي سحب عائدات النفط منہا . 


ومن خلال تحليل بسيط لانتاج كل قطر من اقطار الخليج العربي من النفط ونسبة ما 
يصدر منه الى دول العالم نستطيع ان ندرك اهمية هذه المنطقة ا حیویة من العالم . 
فقد كانت النسبة الثویة من النفط الخام للسنوات ۱۹۷۰ - ۱۹۷ كالتالي : 


نسبة الصادر من النفط الخام 0۸ 


۱ 
الامارات العر بية التحدة ۰۰ 
ايران 
البحريسن 
السراق 
تطر 
المملكة العر بية السعودية 


وعليه فان منطقة الخليج العربي تكون قد صدّرت نسبة كبيرة جداً من انتاجها في المدة 
الواقعة بين ۱۹۷۲ و995١‏ بلغت : 


اما في سنة ۱۹۷۷ فقد بلغ جموع الصادرات ۲۰,۰۳ ملیون برميل يوماً في حين كان 
انتاجها (۲۳,۲۸) مليون برميل يوميا أي بنسبة مقدارها 44 بالمائة من مجموع الانتاج . واذا 
علمنا ان القسم الاعظم من هذه الصادرات يمر عبر مضيق هرمز ادركنا مدى اهمية هذا 
المضيق الحيوية بالنسبة الى دول المنطقة ء ومدى الضرر الذي يصيب اقتصادها في حال نشوب 
اي خطر يتهدد الملاحة عبر هذا المضيق المهم . 


: الى ۱۹۷۵ بالنسبة الى الانتاج الاجمالي للنفط وصادراته عموماً‎ ٤ 


۳۰۸ 


جدول رقم )٤(‏ 


۹۲ CD 14,۸ Ye AY ۰ ۱۹۷ 

(۸0۷٦ )1( م١‎ 1١14 ۲۰ ۱۹۷۰‏ 
وتحظی سوق نفط الخليج العربي في عده مناطق من العام بامية عظمی وی الاسواق 

الدولية لرخص اسعاره » ووفرة انتاجه » وجودة نوعیته وكثافته . ولذلك فإن اعتماد العالم 

عليه كبير جدا » وسيبقى الموقع الجغرافي للنفط العربي عظيم الاهمية حتی غهاية عصر النفط اذا 

تعذر العثور على مناطق نفطية جديدة بالقرب منه . 


جدول رقم (ه) 
واردات الدول الصناعیة الغر بیة من النفط العربي 
(بآلاف البراميل يومياً ) 


دول السوق الاوروبية المشتركة 
اليابان 


الولايات المتحدة الامريكية 


اما الجدول رقم )٦(‏ فيوضح نسبة ما تحصل عليه كل دولة من مجموع النفط المنتج في 
علباً بان بعض الاحصائيات الاخرى قد ذكرت ارقاماً تزيد كثيراً عن هذه الارقام . 
؛ - حجم التبادل التجاري بين دول المنطقة 


ذكرنا في الفقرة السابقة حجم الصادر من سلع منطقة الخليج العري الذي گر عبر 
مضيق هریز يهرجلتة الوصل الوحيدة لمنطقة الخليج العربي بالعالم الخارجيی 3 واتضح ان 
نسبة كبيرة جدا من صادراتها تصل الى (۹۰ بالائة ) تمر عبر هذا المضيق . اما بالنسبة 


۳۰۹ 


للواردات فلا يكاد بختلف ا حال فان ما یقارب ال ۹۰ بالمائة من مجمل الواردات يمر عبر هذا 
الضیق . 
واحدول الآ یوضح حجم الصادر والوارد لاقطار الخلیج خلال عام ۱۹۷۵ فقط 5 


جدول رقم )٦(‏ 


نسبة الواردات من تفط الخليج العربي (1) 


اوروبا الغربیة 
اليابان 

اسيا والشرق الاقصى 
امریکا اللاتیتیےة 
الولايات التحدة الامريكية 
افريقية 

الشرق الاوسط 
اوروبا الشرقية 
كندا 

اوسترالیسا 

غيرهسا 


حلم ١‏ حہےہے حی۔ 
4« > 


ص ہے جم پہ d4‏ پہ ہہ ہہ 


جدول رقم (۷) 
صادرات اقطار الخليج العربي ووارداته 4 لستة ۱۹۷۵ 


الامارات العربية التحدة ۰ ملیون دولار 6 ملیون دولار 
البحریسن ٦‏ ملیون دینار ۰ ملیون دینار 


العراق ۳ ملیوت ريال ۸ علیون دینار 
قطسر ۹ ملیون ريال ٦‏ ملیون ريال 
الكويت ۶ ملیون دیتار ٣٦‏ مليون دینار 
المملكة العربية السعودية ۲ مليار ريال ۰۵ مليار ريال 


هذا ويقدر ما يمر نفذ الخليج العربي عند مضيق هرمز من نفظ المنطقة بنحو(ه١)‏ 
مليون طن يومياً ء كا يقدر عدد الناقلات التي تدخل فيه او تخرج منه بنحو ۸ ناقلة يومياً 
اي بمعدل ناقلة واحدة كل نصف ساعة . 


۳۹۰ 


وتشير الاحصائيات التوافرة الى ان عدد البواخر التی وصلت الى الوانیء العراقية خلال 
عام ۱۹۷۵ بلغ ۸۲۸ باخرة وعدد البواخر الغادرة خلال السنة تفسها بلغ ۸۲۷ باخرة . وفي 
دولة الکویت بلغ عدد البواخر القادمة والغادرة خلال العام نفسه 15١6‏ باخرة . وفی عام 
۱۹۷ بلغ عدد البواخر التي وصلت الى الوانیء العراقية ۸٩۱‏ باخرة في حین بلغ عدد 
البواخر الخادرة ۸۹۲ باحرة . 


من هنا نستطیع ان ندرك اهمية هذا الضیق الکبيرة بالنسبة الى دول النطقة » وال دول 
العام اجمع ‏ وتأثیره الكبير في اقتصادها وبالذات ما یتعلق بتصدیر النفط . اذ يمر معظم نفط 
النطقة عبر هذا الضیق متوجھاً الى ختلف بقاع العالم . 
خاقة 

نرى من كل ما تقدم ان مضيق هرمز مهم جداً للملاحة الدولية وللاقتصاد الدولي . 
هذا من شعوب العالم اجمع كممر مائي جيد للاتصال والتجارة الدوليين. وعليه فإنه يعتبر من 

کیا ان الرور فيه خضع للنظام القرر للملاحة في الضایق الدولية الذي افره القانون 
الدولی » وجب ان يترك حرا للملاحة الدولية ء وليس من حق اي دولة اتخاد اجراءات من 
شأنها ان تعرض اللاحة فيه للخطر ء لما في ذلك من ضرر كبير على مصالح دول العام عموما 
ودول المنطقة بصورة خاصة . 


۳1۱ 


الأشمية الجغرافية لضيق باب الندب 
واللاحة ابخريية العرفة 


صبري فارس الهيتي 


اولا : نبذة جغرافية عن المضيق وجزره 


مضيق باب المندب هو المدحل الجنوبي للبحر الاحمر الذي يعتبر بمثابة بحيرة عربية 
بجميع شواطئه / ویبلغ طول شاطئه الآسيوي ۰ کلم تمتلكها خمسة اقطار عربية هي 
اليمن الديمقراطية > وجمهورية اليمن 2 والسعودية » والاردن » وفلسطين المحتلة . ويبلغ 
طول شاطثه الافريقي ۱4۰۰ كلم وتقع عليه اربعة اقطار عربية اخرى هي مصر » 
والسودان 0 وارتیریا 3 وجيبوتي 5 

ویقع مضيق باب الندب بين الزاوية الجنوبية الغربية لشبه الجزيرة العربية حيث يشرف 
عليه منہا قطران عربيان هما اليمن الشمالية واليمن الديمقراظية الشعبية » وبين افريقية حيث 
تشرف عليه كل من اريتريا التي تسيطر عليها اثيوبيا وجيبوتي . وهو یربط البحر الاحمر بخليج 
عدن والمحيط المندي ؛ كما انه المر الائي الذي يصل المحيط المندي بالبحر التوسط عن 
طريق البحر الا حمر ثم قناة السويس 5 


وتشطر جزيرة البريمي مضيق باب الندب الى قناتين » شرقية عرضها ۳,۲ کلم وعمقها 
اقل من (۱۰۰) قدم » واخرى غربية عرضها حوالى ١4‏ كلم وعمقها الف قدم . وتتم کل 
الملاحة المائية عمليا عبر القناة الغربية على طول طريق يبعد مسافة ۳ كلم عن جزيرة بالبريمي 
و١١‏ كلم عن الساحل افريقي . 

ويدخل مضيق باب الندب المياه الاقليمية لشلاثة اقطار عربية هي اليمن الشمالية › 
واليمن الجدوبية » وجیسوی » وکذلك الياه الاقليمية لاريتريا التي هي الآن تحت السيطرة 
الائيوبية . وحتل الخطوط الساحلية لجذه الاقطار الاربعة مواقع استراتيجية بالنسبة للعمليات 


۳۳ 


ال حویة والدفعية والبحرية فی المنطقة » كما ان موانئها الرئيسية کمیناء عدن وجيبوتي والحديدة 
وآساب ومصوع تستخدم من قبل سفن كثير من الدول . وقبل اغلاق قناة السويس ۔ وتأثرها 
بعد اعادة فتحها - کان میناءا عدن وجيبوتي » وهما اکبر الوانیء في المنطقة واكشرها كفاية من 
حيث الادارة . يحتلان ا مرکزین الرابع والسادس بين موایء العالم من حيث ازدحام حركة 
الرور . كما يوجد كثير من الجزر الصغيرة التي یشرف بعضها على مضيق باب ا ندب او یشع 
على مقربة منه ء والتي لموقعها اهمية استراتيجية لکونه عکنبا من السيطرة على الملاحة في 


: ومن هذه الجزر جزيرة البريمي وهي لوقع الاکثر استراتيجية داخل الضیق نفسه › 
نظراً لتحكمها بمدخل البحر الاحمر الجنوبي. وقربها من الاراضي اليمنية » اذ لا تبعد عنہا 
سوى 4,۸ كلم ء وقربها من الساحل الافريقي الذي تبعد عنه ۳۳ كلم . وهي الآن تحت 
سيادة اليمن الديمقراطية الشعبية » ويبلغ طوفا ٥‏ كلم وعرضها ٤‏ ,۲ کلم ويسكنها عدد قليل 
من السکان(۱۷۰۰نسمة) يزاولون مهنة التجارة والصيد البحري . وقد كانت هذه الجزيرة منذ 
سنة ۱۸۵۷ تحت السيطرة البريطانية . ونظراً لا میتھا فقد حاولت بريطانيا التي كانت تستعمر 
جمیع اجزاء اليمن ان تتشبث بالبقاء فيها . ولذا فإنہا اعلنت في ۱۹حزیران/یونیو۷٦۱۹‏ عن 
خطتھا نی الاحتفاظ خارج مياه عدن بقوة بحرية مزودة بقاذفات القنابل تعمل في محيط 
نصف قطره داثري فسیح » وتستطیم ان تحمل کمیات کبيرة من الاسلحة التقليدية داخل 
نطاق يمكنها من الوصول الى جنوب الجزيرة العربية بسهولة . 

الا ان الوطنيين في ال جنوب العربي ( قبل تسميته اليمن الديمقراطية ) ادرکوا هذه الخطة 
ومغزاها وايقنوا ان بريطانيا تعمل على فصل هذه الجزيرة المهمة عن بلادهم عندما تحصل على 
الاستقلال ( نالت جمهورية اليمن الدعقراطية استقلالما في ۳۰ تشرين الاو / اكتوبر عام 
۷ . ولذلك فقد طالب ممثلو الشورة في الامم المتحدة بضرورة النص صراحة على ان 
الجنوب العربي هو عدن والمحمية الشرقية والغربية وجزر البريمي وكوري موري وسومطرة 
وقمران وغيرها من الجزر الساحلية . وهذا ما تم فعا » فقد استطاعت اليمن الديمقراطية ان 
تحتفظ بثلاث جزر من ضمنها البريمي » وان تبعد بريطانيا عنها . 


ثم عاودت ا حکومة البريطانية الفكرة في ۲۹ حزيران / يونيو ۱۹۷۲ حینما اعلن وزير 
خارجيتها في مجلس العموم انه يسعى الى وضع جزيرة البريمي تحت اشراف دولي حماية خطوط 
الملاحة البحرية المتجهة الى قناة السويس ء لان البريطانيين يتصورون انها ستتوقف اذا وقعت 
الجزيرة في اید غير صديقة . 

ومن الجزر الاخری جزيرتا قمران وسومطرة التابعتان الى اليمن الديمقراطية وارخبيل 
دهلك ( وهو يتبع لاثيوبيا) . وںمجموعة جزر حنيش التي تقع في المدخل ا حنوي للبحر 
الاحمر تجاه مضيق باب المندب » وهي غير مأهولة بالسكان وسطحها جبليٍ » وتعود ملكيتها 
الى اليمن الدبمقراطية . ثم جزر ابو علي وجبل الزبير وجبل الطير » وتقع في مدخل باب 


۳۹ 


الندب ويقرب بعضها من ساحل اریتریا بحوا ی ۱۳ کلم وقد سلمتها بريطانيا قبل جلائها 
عن النطقة الى اثيوبيا 


وتبعد جزيرة زقر ( ذکور ) مسافة ۲۳ كلم غرب رأس المتبئة في اليمن الشمالية » وهي 
اكبر الجزر واكثرها ارتفاعاً ء مما يعطيها ميزة خاصة في متابعة التحركات البحرية في البحر 
الاحمر ء وقد قامت بريطانيا بتسليمها الى اثيوبيا . ثم جزر حالب وفاطمة وتقع قرب جزر 
حنيش وهي موضع خلاف بین اثيوبيا واليمن الشمالية . 


ومن ا جحزر الاخرى التي تقع قرب مضيق باب الندب وتتبع لاثيوبيا في الوقت الحاضر 
جزيرة هليب التي تقع على مسافة ۲۰ كلم جنوب شرقي ميناء عصب وتبلغ مساحتها ٤١‏ 
كلم" » وهي خالية من السكان . وقد حاول العدو الصهيوني استثجارها من اثيوبيا في 
نيسان / ابریل ۱۹۷۰ لاقامة قاعدة عسكرية عليها ال حدف منها تأمين المسار الائي الى خليج 
العقبة » وللمساومة في تحقيق الشروط التي طالبت بها حول شرم الشیخ وخليج تیران » بعدما 
فتح الكيان الصھیوني لنفسه منفذاً على البحر الا حمر يربطه بشرق افريقية وأسيا وبقية اجزاء 
العام » ولاسيما بعدما تأكد من عدم الاستفادة من قناة السويس لاغلاقها في وجه الملاحة 
الخاصة به ( على ان سماح الرئيس المصري الراحل السادات لسفن العدو الصهيوني بالمرور في 
قناة السويس هو وضع وقتي سوف لا يستمر طويلا ) . 


وقبيل التوقيع عل الهدنة في" / ابريل | 9 بين تو 20 الصهيوي 3 
۹ وحوطا ال 7 باسم « و ايلات » غالفاً بذلك نصوص الاتفاقية ۱ 


وقد تقدم الاردن بعدة شکاوی حول الوضوع ولکن دون جدوی » لأن الکیان 
الصهيوني کان مضرا على ايجاد ذلك النفذ له . ولذا فقد اعلن في ٥‏ حزیران / يونيو ۱۹۵۲ 
ان میناء ايلات اصبح میناء للکیان الصهیون . وبعد ذلك اخذت دولة العصابات الصهيونية 
تطالب باعتبار خلیج العقبة خلیجاً دولياً ومياهه كذلك : کیا حدثت عدة تطورات حول 
جزيرة البريي التي اعتبرها الکیان الصهيوني مرکزاً خانقاً للاحته في الدخل الجنوبي للبحر 
الا مر . وقد تمت هذه التطورات سنة ۱۹۲۷ وبعدها عندما صرّح بعض المسؤولين في عدن 
بضرورة اغلاق مضيق باب الندب بوجه اللاحة الصهيونية بواسطة جزيرة البريمي . كا 
طالبت وزارة الخارجية في اليمن الديمقراطية بتاریخ ۲۳ شباط / فبرایر ۱۹۷۱ بادراج الوضوع 
فى جدول اعمال ال حامعة العربية > وقد شارکتها في هذه الطالبة عدة حکومات عربية اخری, لأن 
الکیان الصهیون كان فی ذلك العام یسعی الى استشجار جزر في مضیق باب الندب ( تتبع الى 
اثيوبيا ) لاستخدامها في التحکم باللاحة في البحر الاحمر ورصد اي تحرك بحري للاقطار 
العربية المتاخمة له . 


ثم هناك مجموعة جزر دهلك التي هي كناية عن مجموعة من الجزر الصغيرة تفع شرقي 


۳۱۵ 


مصوع ویبلغ عددها حوالى ۱۰۰ جزيرة » اهمها دهلك الکبيرة ویبلغ طوضا ١١١‏ كلم وتبعد 
- عن مصوع 4۰ كلم » وعن عصب ۳ كلم » وتغطي ارضها تربة صالحة للزراعة یسکنہا 
عدة آلاف من السکان العرب الرحل . وفيها مطار صغیر ء كا فيها عدة رادارات . وقد ركز 
الكيان الصهيوني اهتمامه على هذه زر نظراً لاهمية موقعها ا مغرافی والاستراتيجي على 
مدخل البحر الا مر مقابل جزر حنيش العربية . ( انظر الخارطة المرفقة ) . 

وهناك جزر اخرى تفع بعيداً نسبياً عن مضیق باب الندب » کجزيرة ابو عيل التي تقع 
شمال شرقي جزيرة زقر بمسافة ٥‏ کلم وف الجحزء الغربي منها فنار اتوماتيکي ۰ وهي 
باشراف اثيوبيا » وجزيرة قمران التي ت تعتبر اکبر جزر النطقة واکثرها سکاناً » وجزر فرسان التي 
تسيطر علیها السعودية . 


ثانياً : ا میة مضیق باب الندب في اللاحة الدولية 


ولضیق باب الندب ا میة كبيرة جداً لانه الدخل المؤدي الى البحر الاجر ‏ ولانه یربط 
الحیط ال مندي بالبحر التوسط عن طریق فناة السویس وعن طریقه یتم عبور السفن التجارية 
والناقلات النفطية من افريقية جنوب الصحراء ومن آسیا الى اوروبا وامریکا . 

ولقد ازدادت هذه الاهمية بازدیاد استهلاك النفط خلال عشر السنوات الاضية من سنة 
۰ الى ۱۹۸۰ بقدار ۸۳,۷ بالائة » اي من ۲۲۱۳ ملیون طن عام ۱۹۷۰ الى 1۱5۷ 
ملیون طن عام ۱۹۸۰ . ویعتبر النفط السلعة الاؤلى في التجارة العالية . فقد بلغ نصیبه عام 
۲ حولى لاه بالائة من جموع التجارة الدولية . ويأتي انتاج الشرق الاوسط بالدرجة 
الاول من مجموع الانتاج العالي ء فقد ساهم بانتاج نسبة منه مقدارها ۵ ,۳۸ بالائة . 


وقد استوردت الدول الخربية والولایات التحدة من الخارج ۱۵,۲ ملیون برمیل يومياً 
عام ۱۹۸۱ء منها ۹ ملايين برمیل من الوطن العربي . وتعتبر قناة السویس افضل الطرق 
التي تسلکها ناقلات النفط التي تتجه من ا خلیج العربي الى الاسواق الاوروبية والولایات 
التحدة الامريكية ء ما لها من اثر على تقصير السافة مقارنة مع الطریق الذي تسلکه تلك 
الناقلات حول رأس الرجاء الصالح E‏ سوہ 
الراس تبلغ ۱۳۶۳۷ ميلا بحرياً تتقص الى ۷۸۸ ميل اذا استعمل طریق قناة السویس . 

کی يحقق استخدام القناة في رحلة من بومباي في افند الى اوروبا على البحر الاسود 
وفراً معدله ۱۸۰ بالمائة ء وهو الفرق بين 4174 ميل بحرياً بالقناة وحوا ی ۱۱۸۱١‏ ميل 
بحریاً عبر رأس الرجاء الصالح . وفي رحلة ما بین عبادان في الخليج العربي ولندن تحقق 
القناة وفراً في السافة يساوي ۷۵ بالمائة عما هي عليه بطريق راس الرجاء الصالح » ویثل 
الفرق ما بين ٥٥٥٦‏ ميل بحري بالقناة وحوالى ۱۱۳۰۰ ميل بحري عبر رأس الرجاء 


الصالح . 


۳۱۹ 


کیا تحقق القناة وفراً نسبته ۳۱ بالائة في رحلة بین طوکیو وروتردام فی هولندة . ومن 
ناحية آخری فان الرحلة عبر الطریق البحري بين لندن واخلیج العربي لا تستضرق اکثر من 
٥‏ یوما عن طریق القناة > وتستغرق ۱۳ یوما عن طریق الرجاء الصالح . وقد حدئت 
تغییرات كثيرة حول طبيعة اللاحة في قناة السویس والبحر الاحمر فتوقفت اللاحة في قناة 
السویس عقب الاعتداء الصهيوني في ٦‏ حزیران /یونیو ۱۹۰۷ ثم فتحت مرة اخری عقب 
اقتحامها بالقوة في حرب تشرین الاوك / اکتوبر عام ۲۳ با ادى ال ارغام الکیان 
الصهيوني بضغط من القوة العربية السلحة على الانسحاب من الضفة الشرقية للقناة بعد 
وجود استمر اکثر من ست سنوات وحال دون انتزاع العوائق الغارقة في القناة والافراج عن السفن 
الحتجزة فیها . 


ففي عام ۱۹۲۷ كانت قناة السویس مهيأة لاستقبال ما يزيد عن ۹۰ بالائة من 
الاسطول العالمي لناقلات النفط العالية في ذلك الوقت . اما باقي السفن فقد كان غاطسها 
اکبر من أن یر بالقناة ء ولذا فقد كانت تستخدم طرقاً ملاحية اخرى . وبعد اغلاق القناق 
وحتى تتمکن الدول الستوردة للنفط من تغطية حاجاتها » اضطرت الى زيادة حجم 
الناقلات » وادی هذا الاتجاه الى ان اصبح ما يزيد على 4۰ بالائة من اسطول الناقلات 
العالي ذا حمولة مقدارها ربع ملیون طن » وحتی ۳۵۰ الف طن . ولا تتمکن هذه الناقلات 
من الرور في قناة السویس سواء أكانت فارغة ام مشحونة . على ان النفط الخام الذي يكن 
أن تفید القناة من مروره فیها جزء من التجارة العالية به فقط . ويمكن للناقلات العملاقة ان 
تستعمل في نقل حام الذي لا يمكن أن یستعمل القناة » کذلك الذي يصدّر الى الیابان وهو 
جزء ضخم من التجارة العالية من النفط الخام ویبقی بعد ذلك ما يكفي لتنشیط قناة 
السویس . 

فقد بلغ عدد الناقلات التي تزيد حمولتها الساكنة على ۱۰ آلاف طن في بدء عام ۱۹۷ 
۳ ناقلة . مجموع حمولتها ۱۷۹/۰۰۰ / ۲۱۲ طن منہا ۲۲۹۱ ناقلة مجموع حمولتها 
۲ طن اي اكثر من ۳۰ بالائة من الجموع العالي » لا تزيد حمولة الواحدة 
على ٠٦‏ الف طن ء ويمكنها أن تمر في القناة في ظروفها الحاضرة . فإذا اضيفت اليها الناقلات 
التي تزيد حمولتها على ٠٦‏ الف طن ولا تزيد على ٠٠١‏ الف طن ومجموعها 44 ناقلة 
وجموع حمولتها ۳٤/۷۸٦/۰۰۰‏ طن ۰ وبعضها کن أن يمر حملا جزئياً او فارغاً » یکون 
الجموع الذي يكن ان يستعمل القناة بشكل او بآخر حوالى 45 بالائة من اسطول الناقلات 
العالي . 

كما ان برنامج التحسين الذي سيتم والذي يتضمن التوسيع والتعميق سوف يمكن 
السفن بغاطس ٢۹٥‏ قدماً من المرور في القناة ء ومن ثم يمكن للناقلات من حمولة ١6١‏ الف 
طن ان تمر في القناة ملوءة ‏ والناقلات من حمولة ۳۰۰ الف طن ان تمر فارغة . وهذا ما 
يضيف اهمية جديدة على طريق البحر الاحمر ومدخله الجنوبي مضيق باب المندب . 


۳۷ 


ثالثاً : الوقف الدول من مضيق باب الندب 


ريما كان الكيان الصهيوني من اکثر الدول البعيدة عن الضیق اهتماماً بمسألة السيطرة 
على هذا المر الائي . فمنذ عام ۱۹۵۲ وهي تستخدمه لکسر طوقٍ عزلتها الاقليمية واقامة 
علاقات تجارية مع بلدان افريقية واسيا . وعلى الرغم من ان كثيراً من الدول الافريقية قد 
قطعت علاقاتها الدبلوماسية بالكيان الصهيوني نتيجة حرب اكتوبر / تشرين الاول ۱۹۷۳ء 
فإن علاقات بعض هذه الدول الاقتصادية بالكيان قد بقيت مستمرة . کما ان لما علاقات 
متيئة بالانظمة العنصرية في جنوب افريقية . وكانت ايران مهتمة بمضيق باب المندب لسببين 
اوشم ‏ انها كانت تزود الكيان الصهيوني با يقارب ثلشي حاجاته من النفط بواسطة 
ناقلات آتية من ايران ومتجهة الى ميناء ايلات عبر مضيق باب الندب . والثاني ان المسؤ ولين 
في ايران يدركون أن ناقلات النفط المتجهة من عبادان وجزيرة خرج الى اوروبا ستمر بالبحر 
الاحمر » ولذلك فإنهم كانوا بين الداعين الى قيام سيادة جماعية على مضيق باب الندب وتوفير 
الملاحة للسفن الايرانية في هذا المضيق دون عوائق في وجهها . 

اما الاقطار التي تشرف على مضيق باب المندب » وهي اليمن الديمقراطية واليمن 
الشمالية » واثيوبيا ( التي تسيطر على اريتريا ) ٭ وجيبوتي » فإنها تصر على ان القانون الدولي 
هنجها ا حق في فرض حصارها على اجزاء باب الندب التي تقع ضمن مياهها الاقليمية » 
وذلك في زمن الحرب 5 

والموقف النبائي للاقطار الثلاثة الاولى الآن هو انه يحق للسفن ذات الطابع ۔ غير 
العدائي التي تحص كل الدول ان تمر في الضیق. ول يبق حتى الآن سوى القليل جداً من 
التحصینات العسكرية العصرية على جزيرة البريمي والجزر الاستراتيجية الاخرى . وترغب 
عدة دول غربية .. مثل الولايات التحدة وبریطانیا وفرنسا والمانيا الغربية ء تساند مصالح 
الكيان الصهيوني في النطقة في ان تخضع میاه مضیق باب الندب لادارة دولية تعمل للسيطرة 
عليه وابقاء الملاحة فيه مفتوحة امام سفن وناقلات جميع الدول على اختلاف جنسياتها . وہہذا 
يتحقق ما تہدف اليه دولة الكيان الصهيوني من ابقاء البحر الاحمر مفتوحاً امام سفنها المتجهة 
نحو ميناء ايلات . كما ان هناك بعض الدول العربية التى شا شواطىء على البحر الاحمر مثل 
مصر والسؤدان تشارك تلك الدول هذا الرأي وهذه الرغبة دون الالتفات الى المصلحة القومية 
العليا . 


اما رأي العراق في هذا المجال فقد اوضح بشكل جلي » وهو ان الدعوة الى ما يسمى 
( امن البحر الاحمر) هي دعوة مرتبطة بالسياسة الاستراتيجية الرجعية ا ضادفة الى تأمين خط 


مواصلات النفط . هذا فضلا عن الاهمية ال حیویة للبحر الا مر بالنسبة للشؤون العسكرية 


۳۸ 


وقد وقف العراق من هذا الشروع موقف العارض ودعا الى عروبة البحر الا مر معتبراً 
ان هذه الدعوة صحيحة وتنسجم مع الواقع لأن البحر الا مر هو في ا حقیقة بحيرة عربية . 
وان اي تغيير يحدث في البلدان المحيطة بالبحر الذکور في الاتجاه التقدمی سيودي الى حصول 
الحركة العربية على موقع استراتيجي مهم في الصراع ضد العدو الصهيوني في هذه المنطقة 
ذات الاهمية الحيوية لبقائه ولصلاته بافريقية وبعض انظمتها العنصرية التحالفة معه . 

كا ينبغي ان تعزز قوة الاتجاهات العربية التقدمية في الاقطار المحيطة بالبحر الاحمر 
ليكون هذا البحر فعلا بحيرة عربية تستخدم وفق متطلبات المصلحة القومية العربية العليا » 
وان يتم التصدي میم الاتجاهات والمخططات المشبوهة التي تعمل في خدمة استراتيجية 
الاستعمار والرجعية . 


پر ہے 
انطوني » جون ديوك n.‏ البحر الا حمر والسيطرة على مدخله الجنوبي 7 مجلة دراسات الخليج والجزيرة 
العربية : السنة ۲ » العدد ٥‏ ء كانون الثاني / يناير ۱۹۷۲ . 


حزب البعث العربي الاشتراكي . التقرير السياسي للمؤتمر القومي الحادي عشر ۰ تشرين الثاني 
۷ . بغداد : الحزب »> ۱۹۷۷ . 


رفعت . عصام . « القئاة والتشابك الاقتصادي الدولي .» السياسة الدولية : السنة ۱۱ء العدد 4۰ ۰ 
نیسان (ابريل) ۱۹۷۵۰ . 


الزبیدي ‏ محمد حسين. « اطماع الكيان الصهيوني فی البحر الاحمر ومضيق باب المندب ٠‏ الخليج 
العربي : العدد ٩‏ ۰ ۱۹۷۸ . 


سلطان . حامد . مشکلة خلیج العقبة 3 القاهرة ۳ دار العرفة ۷ . 


الصقر » ابراهیم 7 « نقل البترول عبر قناة السویس 4۰ السياسة الدولية : السنة ١١‏ 3 العدد ٥ء‏ 
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مقلد ء اسماعیل صبري . خططات القوی الدولية لاحتواء فناة السویس . 


۳۹ 


اشیة باب المندب قف المواصلات البحرية 


الواصلات الجوبي في الوطن العريي 


رشيدصالح العاي 


مقدمة 


يشل قطاع النقل والواصلات دور مها في تحقيق التقارب بين الامم ء وني اختزال 
الزمن المطلوب لانجاز فعالية ما ء وذلك نتيجة الابتكارات والتحسينات التي فرزها الشطور 
العلمي والتكنولوجي ف الفترة التي عقبت ا حرب العالية الثانية . وف مجال المواصلات 
الجوية یتعاظم الدور الذي يمكن أن يلعبه النقل الجوي في تحقيق اطار من التکامل القطاعي 
والاقتصادي والتقارب الفكري بین اقطار وابناء الوطن العربي ؛ با يتلاءم ومتطلبات اشباع 
الطلب على خدمة النقل » ذلك الطلب الناشیء عن الزيادة السكانية والنمو الاقتصادي » 
والتطور الاجتماعي » وعن الوقع الجغراني المتفرد للوطن العربي » كحلقة وصل بين ثلاث 
قارات » تضم ما يزيد على ثمانين بالمائة من سكان المعمورة 

إن اخذ هذه العوامل بنظر الاعتبار ء يحتم على العنیین في هذا القطاع تنسيق الخ طط 
وتحقيق نوع من التعاون فیم| بين شركات الطيران العربية لمواجهة هذه المتطلبات » ورسم 
استراتيجية عربية موحدة بهدف الوصول الى التكامل في انشطة هذا القطاع» منعا للازدواجية 
التي تسود القطاع حالياً في كثير من فعالياته » واتباع سياسة الترشيد في بناء الاساطيل الجوية 
والطارات با يؤمن التشغيل الاقتصادي الامثل ها وتسهيل عملیة تعبتتها ووضعها في خدمة 
الجهود الحربي بشكل سليم ومثمر ء خاصة ان الوطن العربي تمیق به الاخطار من کل 
جانب» ويستقر في قلبه عدو غاصب لا يخفي نياته العدوانیة والتوسعية . 


ولأجل السير على الطريق الصحيح لا بد من معرفة الواقع الحالي الذي يسود نشاط 
النقل الجوي العربي » وهو ما سنحاول رسم رته العامة في هذا البحث كخطوة اول على 
الطريق تاركين لجهود المعنيين في الوطن العربي مإاصلة السير لتحقيق ما نصبو اليه . 


۳۳۱ 


كانت شرکات الطیران العربية عند انتهاء ا حرب العالية الشانية شبه معدومة ء وان 
وجدت فإنها لا تملك من مقومات النجاح سوی النزر الیسیر . ولکن مع بدء حرر الاقطار 
العربية من السيطرة الاستعمارية التي كانت تخيم على اکثرها ؛ ومع تنامي الامکانات الادية 
لکٹبر منہا نتيجة اکتشاف الثروات التفطية والعدنية فيها » شهد عقد الخمسينات والستینات 
من هذا القرن ء نمو وتطور الشركات القائمة وولادة شركات جديدة » حتی اصبح عددها في 
الوقت الحاضر » يزيد على عشر شرکات .2 ٠‏ 

إن جميع هذه الشركات ملوكة من قبل الدولة ء او تساهم الدولة فيها بنسبة كبيرة » 
وذلك بسبب الاستثمارات الالية العالية التي تتطلبها نشاطات هذا القطاع . وهذه النقطة 
يكن اعتب‌رها رمزية من جانب » وعقبة من جانب لخن فنتيجة الاك الدول له 
الشركات فان الشرفین علیها والوجودین في مراكر اتخاذ القرارفیها . هم موظضون ‏ او 
اجراء لدی حکوماتہم .يحتم علیهم وضعهم هذا الالتزام بالخط السياسي . او الوقف 
الحدد لحکومتھم من المشاريع الوحدوية » او مشاريع التكامل الاقتصادي التي تقترح في 
اجتماعات الا تحادات النوعية العربية . لذا نری ان ا حماسة لموضوع ما > او احدية في 
بحثه ء تتذيذب من اجتماع لآخں تبعاً للجو السياسي العام الذي يسود العلاقات العربية . 
هذا من ناحية » اما من الناحية الاخری » فنری ان لامتلاك ن شرکات الطیران العالية لبعض 
اسهم شرکات الطیران العصربية دوراً حاسا غير منظور في افشال مشاریم التکامل العريي" 
الستندة الى الاعتبارات القومية بالدرجة الاولى » ولیس الى جدواها الاقتصادية ‏ اذ ان هذه 
الشرکات الاجنبية تنظر لاي مشروع- وهي محقة بذلك - من خلال الاسس التي دعتها 
لامتلاك الاسهم اص » وهي اسس قائمة ابتداء على الاعتبارات التجارية . لذا ولتجاوز 
هذه العقبة » يفترض ف حكومات هذه الشركات شراء الاسهم المملوكة للشركات الاجنبية ٦‏ 
وان کان الامر خارج قدراتہا وامكاناتها المادية » فتغيير صفة المساهمة من اجنبية الى عربية عن 
طريق تملك الاقطار العربية المقتدرة لمذہ الاسهم ء او اللجوء الى صناديق التمويل العربية » 
في محاولة لتخطیة كلفة نقل ملكية هذه الاسهم » ويمكن من تحرير ارادة القرار من الضغط 
الاجنبي الذي يمارس من خلال العمل في مجالس ادارة هذه الشركات . 


تشکل شركات الطیران العربية بمجموعها قوة لا يستهان بها في جال النقل ابلوي حيث 
يبلغ عدد الشركات العربية سبع عشرة شركة تتفاوت في قدراتها وامكاناتها وموجوداتها من 
شركة الى اخرى » وتمتلك هذه الشركات ما مجموعه )۲۸٤٢(‏ طائرة عاملة حالياً مخدمها ما يزيد 
عن سبعين الف منتسب في مختلف الاختصاصات . وهذا الامر يجعلها لو اتحدت من كبريات 
شرکات الطيران العالية > بل اكبرها . ويوضح الجدول رقم (۱) مقارنة لموجودات الشركات 
العربية مع بعض الشركات العالية العملاقة . 


۳۳ 


اما فيا يخص القوى العاملة في الشركات العربية . فان عدد منتسبي الشركة . نسبة 
الى ما تمتلكه من طاثرات » يتفاوت من شركة الى اخرى » تبعاً لفلسفة التشغيل التي تتبعها 
الشركة » ولطريقة وموقع القيام باعمال الصيانة والعمرة للطاشرات . وما اذا کان ذلك يتم 
لدى الشركة وبکوادرها ام لدى الشركات الاجنبية . کا أن لعدد النقاط التي تخدمها الشركة 
ولقدار طول شبكة خطوطها تأثيراً على حجم هذه القوى من خلال فتح المكاتب والحطات في 
هذه النقاط ۔ ویوضح الجدول رقم زهمة عدد منتسبي كل شركة > وما تملكه من طائرات › 
ونسبة ما يصيب الطائرة الواحدة من حجم العمالة الستخدمة ء مع ملاحظة ان عدداً كبيراً 
من طائرات بعض الشركات هي من الانواع التوسطة او الصغيرة المخصصة للطيران الداخلي 
او الخدمة الخاصة » والتي لا تحتاج الى اعداد كبيرة من الفنيين والموظفین لادارتہا ‏ مثال ذلك 
طيران الخليج والخطوط الجوية اللیبیة . وفیم| بحص الشريحة الهمة من القوی العاملة التي 
تتمثل في طوائف القيادة والاقسام الفنية فاننا نجد أيضاً تفاوتاً فيا يصيب الطائرة الواحدة من 
هذه الا ختصاصات للاسباب التي وردت آنفا > او لطبيعة الغالبية العظمی من رحلاتہاء 
فکلا کان خط الرحلة قصیراً بحيث تتمکن الطائرة من الذهاب والعودة ضمن ساغات 
الطیران القررة للطيار كما هي الخال لشرکات المضرب العربي مع اوروبا ء تتقلص او تنتفي 
الحاجة لتهيشة طوائف قيادة احتياطية او بديلة في نقاط الوصول ‏ او النقاط الوسيطة . 
ویوضح ا حدول رقم (۳) توزيع الكوادر الفنية في قسم من الشرکات العربية » وما يصيب 
الطاثرة الواحدة من هذه الکوادر . 


إن استقراء واقع القوی العاملة في الشرکات العربية » وخصوصاً في الاختصاصات 
الفنیة والتجارية ‏ د روب ا بشکل واضح لدی 
شرکات اقطار ا حلیج العربي وليبيا ء وهذه نقطة جديرة بالاهتمام » بسبب کون 1 
واسلوب عمل هذه الکوادر اقرب ما یکون الى سياق العمل في القوات الجوية لذلك فإنهم 
يمثلون الردیف او الاحتیاط الجاهز القابل للتدریب خلال فترة وجيزة لتأدية الهام العسكرية 
خلال اروت . ثما حتم ضرورة تعريب كوادر شركات الطيران تحوطاً لاحتمالات الستقیل » 
وما یتھدد الوطن العربي من حاطر . ولنا أمل ان تستطیع اكاديمية الطيران العربیة التي اقر 
انشاؤ ها مؤخراً وبعض معاهد الطیران العربية القيام بہذہ الهمة خصوصاً ان النسبة الکبری 
من الطائرات التى تملكها الخطوط العربية مجهزة من شركة واحدة » ما يسهل معه تهيئة هذه 
الكوادر وتدریبھا في غير دولة الشركة عندما لا توجد معاهد وتسهيلات التدريب في تلك 
الدولة . 


ثانياً : العلاقات المهنية بین الشركات 


تتمتع جمیع شركات الطيران العربية بعضوية الاتحاد الدولی للنقل احوي (IATA)‏ کا 
0 فیا بینبا اتحاداً اقليمياً برع هو الاتحاد العربي للنقل الجوي (۵۸۸60) لذا فان 


۳۳۳ 


العلاقات بین شرکات الطیران العربية محكومة بتعلیمات وقرارات هذین الاتحادین » ولا تزال 
دون مستوی ما تتطلبه الصلحة القومية ء على الرغم من وجود بعض الاتفاقات الثنائية 
للتشغيل المشترك لقسم من قطاعات شبكة خطوطها . اما علاقات شرکات الطیران العربية . 
بالشرکات الاجنبية فخالباً ما تکون على صیغة اتفاقات فنية مهنية » تتناول زوایا التدریب › 
والصیانة » والعمرة الدورية ‏ والفحوص الرسمية للطائرات لتوافر الامکانات . والخبرة 
لدی الشرکات الاجنبیة » وفي بعض ا حالات تکون هذه العلاقة بشکل احتکار لتشغیل خط 
مباشر بین بلدان هذه الشرکات . 


إن دعم اكاديمية الطيران العربية » وتطوير معاهد الطيران العربية > وحصر تدریب 
منتسبي الخطوط العربية فيهاء جهد الامكان ء ستؤدي تدريجا وتلقائيا الى تعسزيز اواصر 
العلاقات الهنية فيا بين ا خطوط العربية » نتيجة تقارب الافكار والعاشات ‏ ولا تخلقه 
رت والتدریب من علاقات زمالة بين الدارسين والمندربين تتحول الى علاقات صداقة 
» سیکون لها حتا ۔ تأثیر ايجابي على القرارات التي ستتخذ من قبل هؤلاء عند 

عودتهم سو شركاتهم وعند تقدیم بعضهم حتاً مع مرور الزمن الى مراکز القرار في شرکاتہم 


ثالثاً : خطوط الطيران الحالية 


يمتد الوطن العربي بحد ذاته على رقعة كبيرة من وجه المعمورة » وتفصل بين اغلب 
مناطق التجمعات السكانية فيه مسافات شاسغة من الاراضي الجرداء والصحراوية الامر الذي 
مدل السفر بطریق البرزعملية مرهقة » وخطوة غر مرغوب فيها ۰ زج اللجوه الى الوسيلة 
الایسر والاسرع الا وهي النقل ا حوي؛ إضافة الى ما ادى اليه خلق الكيان الصهیوني 
ووجوده في موقع القلب من الوطن العربي من فطع السبل البرية بین مشرقه ومضربه » ما 
جعل الانتقال جوا الوسيلة الوحيدة للتنقل بین اجزاء الوطن العربي . ونتيجة ما سبق لنا 
ذکره من تعدد شرکات الطيران وكثرتها وامتلاك کل منہا لخطوطها الخاصة . اخذت شبکات 
الخطوط العربية تغذي وتخطي النقاط العربية كافة ( اي عواصم الاقطار العربية ) ء اما 
بشکل مباشر بین كنل نقطة والنقاط الاخری ء او بتوسط نقطة اخحرى فی حالات محدودة 
بالنسبة لعظم الشرکات ولکن هل يكفي هذا لارضاء رغبات وطموحات وحاجات الواطن 
العربي ؟ إن الجواب حتاً هو بالنفي > اذ ان هذه الشبکة تربط عواصم الاقطار العربية » او 
نقطتين في قطر واحد على الاكثر ء بسبب اختلاف وتعدد جنسیات شركات الطيران العربية 
ومعاملتها كأي ناقل اجنبي لا يحق له المبوط الا في نقطة او نقاط متفق عليها في غير بلدہ » 
وذلك تطبيقاً لقوانين وانظمة الطیران ا مدني . 


كا أن هناك نقطة مهمة في تقویلم فاعلية هذه الشبكة » هي ما يصطلح عليه بكثافة 


۳۳ 


جدول رقم )١(‏ 
شر كات الطيران العر ہیة مقارنة ببعض شرکات الطيران الاجنبية 
من حیث عدد الطائوات وحجم العمالة الستخدمة 


الشر کات العر بية 
الالمانية ( لوفت هائزا ) 
البر يطانية (80۸6) 


العالمية (۲۷۷۸) 
الفرنسية 
الاسکندنافیة (5485) 
بان امریکان (۳۸۸) 


الصدر : کشاف الطیران الدني لسئة ۱۹۸۱ 


جدول رقم (۲) 
حصة الطاثرة الواحدة من منتسبی الشركة 


الطائرات - النسبة 
(رجل / طاثرة) 
۱ ۸۷ 


۲ 
۲ 
"۲۲٢ 
۲۰۰٠۰ 
۳۷۱۷۰ 
۳:۰ 
۳۹۹ 
۳۷۰ 
كاده‎ 
ortY 


اليمنية - ۹ 5 
(۱) باستثناء اليمن واليمدا . 


المصدر : احتسب من : الاتحاد الدولي للنقل الجوي (اياتا ) , نشرة الاتحاد الدولي للنقل الجوي ؛ ۱۹۷۹ء 
و كشاف الطيران الدني ۰ ۱۹۸۰ - ۱۹۸۱ . 


۳۳۵ 


جدول رقم (۲) 
الکوادر الفنية في بعض شرکات الطیران العر پية » للسنة ۱۹۷۹ 


۳ Voy 


EI‏ دده ع 


الصدر : احتسب من : الاتحاد الدولي للنقل الجوي (اياتا ) ء نشرة الاحاد الدولي للتقل الجوي 3 
4۹4 . 


الواحد » ويلاحظ في هذه الناحية ان مقدار التردد بين كثير من النقاط العربية لا يتعدى 
الرحلة الواحدة اسبوعياً » في حين ترتبط هذه النقاط نفسها » بنقاط متعددة في الدول 
الاوروبية برحلات كثيرة يبلغ تردد بعضها ثلاث رحلات يونا 2 وبالطبع يفف خلف مسبيات 
هذه ا حالة العوامل الكامنة وراء سفر المواطن العري التي لا تعدو لدى الغالبية العظمى 
السياحة الترفيهية والتسوق. وذلك لانخفاض الوعي والستوی الثقاني لاكثرية ابناء الوطن 
الغزي غا يدهم عن السياحة العلمية او الریاضیت وعن الرغبة في التعرف الى طبيعة 
واثار وکنوز وطنیم . ویتطلب الامر ان تلعب اجهزة السياحة والاعلام في البلاد العربية دور 
نشطا في تغیبر ذهنية الفرد العربي » وتوجیهه نحو السياحة العربية الداخلية بالتسیق مع 
شرکات الطيران العربية ومکاتب السفر . ونأمل ان یستطیع الاتحاد العربي للسياحة الذي 
رأى النور خلال الاشهر الماضية معالجة هذا الامر من خلال الخطط التي سیتبناها . 


بالطبع . هناك عوامل اخری وراء كثافة الحركة الجوية بين البلاد العربية واوروبا غير 
السياحة الترفيهية ولعل اهم هذه العوامل ارتباط النشاط الاقتصادي في غالبية الاقطار العربية 
بالاقتصاد الغربي ء وما يستلزمه ذلك من سفر مستمر لرجال الاعمال من الجانبين لمتابعة 
. الامور كما ان تنفيذ مشاريع التنمية والتطوير في الوطن العربي يتم في الاعم بواسطة شركات 
الانشاء الاوروبية ما يتطلب تنقلا دائياً لكوادرها وعمالها ء اضافة الى وجود تجمعات كبيرة من 


۳۳۹ 


عمال اقطار المغرب العربي في دول جنوب غرب اوروبا وتنقلهم مرات عديدة فی السنة بین حلات 
شغلهم ومواطن استقرار ذویہم واهاليهم 8 

إن العرب امة واحدة » والوطن العربي مملوء بمواقعه الاثرية المشهورة عالیا وهو زاخر 
بالاماكن الدينية المقدسة ء لأنه موطن الوحي ومهبط الاديان » ويحوي مناطق سياحية وترويحية 
عديدة وجذابة رغم کونها مجهولة لدى الاکشریة من ابناء الامة ء کم ان ارتفاع مدخولات 
اقطارہ النفطیة واستخدام هذه الموارد في التنمية کشفا الحاحة للايدي العاملة في هذه الاقطار 5 
تلك ا حاجة التي یفضل تغطيتها من فائض العمالة لدى الاقطار العربية الاخرى » بدلا من 
اتجاه هذا الفائض الى اوروبا » واستيراد العمالة الاجنبية غير العربية . إن وضع ا طط 
الحادة معالحة هذه النقاط ستؤدي بالتدريج الى ازدهار حركة النقل ا لجوي بين الاقطار العربیة 
تدریاً وما يؤديه ذلك من تعرف امو العربي الى وطنه 6 واطلاعه عن كثب عل احوال 
اشقائه » وتکون تقارب نفسي وثقافي وسلوکي بشکل طوعي لدیه > یخدم في حصیلته ما نصبو 
اليه جميعاً من التوحد السياسي . 


رابعاً : حركة النقل الجوي 


تطورت حركة النقل الجوي في الطارات العربية بتطور امكانات شرکات الطيران 
العربية » وتطور القدرة الادية للمواطن العربي » والتقدم العلمي والتقني في حقل الطيران وما 
وفره من عوامل السرعة والامان . لذا نرى ان عدد السافرین جواً من والى الطارات 
العربية قد قفز خلال ربع القرن الاضي من اعداد بسيطة تعد على اصابع اليدين الى معدلات 
كبيرة متصاعدة بنسبة نمو سنوية يراوح معدلها لجمل حركة النقل ابشوي العربي بين ۷- ۹ 
بالائة ؛ حتی وصل حجم المسافرين جواً من الطارات الدولية العربية الى ما يزيد على 
اربعة وعشرين مليون مسافر . ويبين الجدول رقم )٤(‏ حركة النقل ا حوي لقسم من 
الطائرات العربية لعام ۱۹۷۸ - ۱۹۷۹ء مع نسبة التباين بین السنتين لکل مطار من 
الطارات الذکورة . 


خامساً : الطارات والاساطیل العر بية 


نتيجة الامتداد الشاسع للوطن العربي » ولتعدد الکیانات السياسية فيه ء فقد انتشر في 
ارجائه ما يزيد عن مائة مطار مدني اکثر من ربعها مطارات دولية قادرة على استقبال جميع 
انواع الطاثرات » بل ان بعضها من کبریات مطارات العالم من حیث التجهیزات ‏ والقدرة 
على الاستیعاب » ولا كان النقل ا حوي ونشاط ا خدمات المكملة له یعتبران من الناحية 
التعبوية من الفعالیات الاساسية لدعم الجهود الحربي واستمرار القدرة القتالية في اثناء 


YY 


ا حروب ۽ فان هذا العدد الکببر من المطارا ت › يعتبر مؤشرا حسنا من هذه الناحية كما ان 
اتاد رقعتھا الجغرافية یتح لاكثريتها عمقاً استراتیجباً یژمن حمايتها في الحروب الموضعية ء 
او المحدودة 5 ولكن هذا التبعثر فی الوقت نقسه يتطلب امكانات وجهودا اضافية لتوفير 
ا حمایة ها والدفاع ال حوي عنها . 

جدول رقم )٤(‏ 


حركة التقل الجوي في الطارات العربية 


السافرون ( بالالف ) . 


الزيادة كنسبة مئوية الى عدد 
المسافرين بالآلاف عام ۱۹۷۹ (/) 


الشارقة 
مرن 
الظهر ان(۱) 
عمان 


یت 


الکوی 


. ارقام مطاري جدة والظهران هي للناقلین الاجانب فقط‎ )١( 
. پاستثناء تونس‎ )۲( 

ملاحظة عامة : تشبر العلامة « ہ الى ان البیانات غير متوفرة . 
المصدر : احتسب من : المصدر نفسه . ١‏ 


٥ 


اما من ناحية الاساطیل ا حویة العربية فان الصادفة وحدها » والاعتبارات التجارية ء 
ومتطلبات تشغیل ا خطوط ء قد جعلت اکثر من نصف طائرات الاساطيل العربية موحدة 


A 


الصنع » ومن انتاج مجهز واحد » وهذا الامر يسهل مهمة التدریب والتشغیل » ويعزز 
احتمالات العثور على الواد الاحتياطية الطلوبة للغيار والعمرة بسهولة في حازن شرکات 
الطیران العربية » وهي نقطة مهمة لاستمرار الطائرات في ال خدمة اثناء الطوارىء وا حروب . 
اما اذا نظرنا الى مدى ملاءمة طائرات الاساطيل العربية لخدمة متطلبات الجهود الحربي ء 
فنجد ان حوالى 5ه بالائة من جموع الطائرات یعتبر طائرات استراتيجية ملائمة اتطلیات 
القوات العسكرية » اذ يوجد ما نسبته ۳۲ بالمائة من الطائرات بعيدة المدى مثل بوینغ ۷۰۷ 
و۷۷ ولوکهید ۱ وما نسبته ۲۶ بالائة من الطاثرات متوسطة الدی مشل بوینغ ۷۳۷ 
وسوبر کارافیل والایر باص » ویوضح ال جدول رقم )٥(‏ مکونات الاساطیل العريية حسب 
انواع الطائرات الستخدمة فیها . 
جدول رقم (ه) 


انوا ع طائرات الاساطیل العربية 


الصدر : لحتسب من : کشاف الطیران الدن ۰ ۱۹۸۰ ۱۹۸۱۰ . 


سادساً : التقارب والاندماج بين شرکات الطيران العربية 


سعت الطليعة الواعية من ابناء الامة العربية الى تحقیق الوحدة العربية عبر وساشل عدة 
في تلف الانحاء والميادين ء ول تترك باباً تری فيه بارقة امل لتحقیق ذلك او الساعدة عليه 


۳۹ 


الا وطرقته » وكان ميدان النقل الجوي احد تلك الميادين التي نشط السعي خلاغا > وترجم 
بدايات الافكار لتكتيل الجهود العربية في هذا الميدان » الى سنوات ولادة جامعة الدول 
العربية » وما احدثته من فورة في نفوس المتحمسين شاه الاهداف » حين طرحت هذه 
الافكار ووافقت الاقطار العربية المشتركة في مغر عاليه بلبنان عام ۱۹٤١١‏ على مبدأ تکتیل 
الجهود في جال النقل الجوي وبقي الامر جرد فکرة الى ان اتخذ الجلس الاقتصادي قراراً ف 
شهر ايار / مایو سنة ۱۹۵۷ ء بتكليف الامانة العامة لجامعة الدول العربية باعداد مشروع 
انشاء شركة عربية للنقل الجوي . وقامت الامانة باعداد دراسات للمقارنة بين مشروع انشاء 
( اتحاد شركات الطيران العربية ) على غرار كونسورتيوم الدول الاسكندنافية وآخر لتأسيس 
( مؤسسة ا خطوط الجوية العربية العالمية ) . وبعد تحليل المشروعين وقحصیھے| من قبل 
الاقطار الاعضاء حصل مشروع مؤسسة الخطوط الجوية العربية العالمية على الافضلية في 
اجتماع بغداد عام ۱۹۲۱ وبعدما عرض الشروع على الجلس الاقتصادي لجامعة الدول 
العربية وافق عليه بقراره المرقم (۱۹۱) التخذ بتاریخ السابع عشر من نيسان / ابريل عام 
۱ . وف شهر تشرين الثاني / نوفمبر من السنة نفسها اقر السادة وزراء المواصلات 
العرب ذلك خلال اجتماعهم ببيروت » وطلبوا وجب قرارهم المرقم (4) متابعة الاجراءات 
الكفيلة بتنفيذ المشروع ولكن اي خطوة عملية لم تتخذ » بل بقي المشروع يدور في متاهات 
المراسلات والمكاتبات » الى ان عرض مرة اخرى على اعلى سلطة في جامعة الدول العربية 
وهي مجلس الجامعة الذي وافق بتاريخ ۲۱ آذار / مارس من عام 1456 على قرار السادة 
وزراء المواصلات العرب انف الذكر. 

شهد عام14517حدثاً مهاً في حقل الطيران » هو تشكيل مجلس الطيران المدني للدول 
العربية » وقد قامت الامانة العامة لجامعة الدول العربية باحالة المشروع عليه لاتخاذ اللازم 
بشأنه . وقام مجلس الطيران ومكتبه الدائم بجهود متواصلة لمتابعة اجراءات تنفيذ الشروع 
وتكللت جهوده بأن اصبحت اتفاقية مؤسسة الخطوط الجوية العربية العالمية سارية الفعول 
بتوقيع خمسة عشر قطراً علیھاء صادقت سبعة اقطار مها على الاتفاقية وهي الاردن وسوريا 
والعراق والكويت وليبيا ومصر ودولة الامارات العربية التحدة وبلغت حصصها في رأس المال 
۲ بالمائة عدا سوريا التي لم تحدد مقدار اكتتابها ء علاً أن ثلاثة اقطار فقط اكتتبت با نسبته 
٭ با ائة من رأس الال » وهي مصر (۲۰ بالمائة ) والصراق ( ۰ بالمائة ) والكويت (ه١‏ 
بالائة ) ونتيجة ذلك اعتبرت الاتفاقية سارية الفعول اعتباراً من ۱۵ نیسان / ابریل عام 
۷۳ . 

پلاحظ ما سبق ذکره الفترة الزمنية الطويلة التي استفرقتها الناقشات والتي كان سببها 
الرئيسي في اعتقادنا تضارب الصالح الخاصة مع الصلحة القومية . اضافة لا ذکرناه سابقاً من 
تافر ورذ بعض المساهمين الاجانب او بيوت التمویل على صيغة العاحت وقد دفع طول 
الفترة هذا وما تم تشخصیه من توف بعض الشرکات من الشروع » بمجلس الوحدة 
الاقتصادية الى تبني مشروع ( اتحاد شرکات الطیران الصربية ) فوافق الجلس عليه جقتضی 


۳۳۰ 


القرار رقم )۵٥٥(‏ المتخذ 2 دورته الثامنة عشرة المنعقدة ة في شهر كانون الاول / ديسمبر عام 
۱ . وقد نصت الادة (۳۷) من مشروع اتفاقية الاتحاد » على ان الاتحاد يعتبر قائ بتوقيع 
ثلاثة من الاطراف المتعاقدة في الاقل ومصادقة الجهات المختصة في حكومات هذه الاطراف 
على ذلك ومن المؤسف انه لم تتم مصادقة اي دولة على المشروع الى الآن على الرغم من انه 
يعد خطوة متراجعة مقارنة مع مشروع المؤسسة » حیث ان الامانة العامة لمجلس الوحدة 
الاقتصادية » وفيه قامت بادخال تعديل جوهري على المشروع الاصلي الذي اعد في اواخر 
الخمسينات » هو استبعاد فكرة الادماج او التوحيد بين شركات الطيران العربية والاخذ 
بفكرة جديدة تدور حول انشاء اتحاد تنظيمي بين هذهالشركات, مهمته تنسيق تشغيل الخطوط 
بعيدة المدى . وقد اوضحت مذكرة التعديل ان ذلك سيقتضى بالضرورة » تنسيق تشغيل 
بعض الخطوط التوسطة التي يتطابق مسارها مع تلك الخطوط بعيدة الدی . ومن هنا نرى ان 
الشروع قد تبنی واعتنق ا حدف الجوهري لمشروع مؤسسۃ الخطوط العربية وهو ربط الوطن 
العربي بالدول الاجنبية النائية ولكن بصيغة تنظيمية وقانونیة مختلفة . 

إن التعدیل الشار اليه اعلاه يجعل من الاجدر الاخذ باتفاقية سارية المفعول هي اتفاقية 
مؤسسة الخطوط الجوية العربية العالمية ‏ بدلا من انتظار ار اقناع الدول بالتوقيع على مشبروع 
الاتحاد . اما التعلل بأن مشروع المؤسسة » يخلق ضعا تنافسيا مع الشركات القائمة حاليا 
فغير وارد »إذ لم تشر اتفاقية المؤسسة » الى شبكة الخطوط 0 القائمة بل تطرقت الى 
الخطوط متوسطة المدى التي تقع على طرق الخطوط بعيدة الدی مع النص على ضرورة ال حرص 
والتوفیق بین مصلحة المؤسسة ومصالح الشركات وعدم الاضرار بها . من ذلك نرى انه اذا 
كان ا مدف واحداً فلا مبرر لش طريق جديد للوصول الى ادف ما دامت هناك اتفاقية 
سارية الفعول تؤدي بالنتيجة الى امدف نفسه وقد اصبح الاختلاف بین المشروعين یکمن في 
الواقع في الوسيلة ولیس في الغاية . لأن الاتحاد یتکون من شرکات الطیران العربية ء اما 
ال سسة فتتکون من حکومات الدول الاعضاء الصدقة على الاتفاقية » وهذا اسلم واضمن 
في جال منح حقوق النقل وا حصول على التسهیلات والاعفاء‌ات فعلى الرغم من أن مشروع 
الاحاد . حاول معالجة هذه النقطة عن طریق النص في الادة (44) بالزام دول الشرکات 
بجملة امور ء من بینها حقوق النقل > والتسهیلات والاعفاءات » الا اننا نعتقد باستحالة 
تنفيذ ذلك » لتعارضه في رأينا مع المبادىء العامة للمعاهدات والاتفاقات اذ كيف یکن قانوناً 
لاتفاقية مبرمة بين جموعة من الشركات الزام حکومات ليست طرفاً فيها؟ ونظراً لتأخر اتخاذ 
اي خطوات عملية لتنفيذ اي من المشروعين فقد اتخذ بعض الشركات العربية » انطلاقاً من 
اعتبارات ذاتية وتجارية بحتة قرارات بتشغيل بعض القطوط بعيدة المدى التي كان خططاً لما 
ان تشغل من قبل امیاکل المقترحة بموجب مشاریع التوحد او الاندماج » موضوع البحث » 
تشغيلاً مشتركاً مع شركة اخری . وبالفعل قامت كل من الخطوط ا حویة السورية والخنطوط 
ا حویة الاردنية على تشغيل خط شمال الاطلنطي . 


إزاء هذا التطور وعدم حصول اي تقدم فيا بخص الشاریع القترحة 3 قرر السادة 


۱۳۳۱ 


الوزراء التخصصون بشؤ ون الطیران التجاري فی الاقطار العربیة تألیف نة من مثلین عن 
جامعة الدول العربية » وجلس الطیران الدني للدول العربية » وجلس الوحدة الاقتصادیة 
العربية » لاعادة دراسة الامر من جوانبه كافة » وبیان ما تصل اليه بهذا الشأن . وبدأت 
اللجنة اجتماعاتہا بالفعل في القاهرة » بتاریخ ٥‏ کانون الثاني / ینایر ۱۹۷۷ ء واطلعت على 
رسالة الامین العام للاتحاد العربي للنقل الجوي, والتضمنة وجهة نظره التي تتلخص بعدم 
حماسة شرکات الطیران العربية » للمشاريع الطروحة » وفي انها تفضل اللجوء الى اسلوب 
التشغيل الشترك . خاصة ان من مهام الاتحاد تنسيق استثمار ال خطوط بعيدة الدی بصورة 
مشتركة بين اعضائه . 

اوضحت اللجنة » مع تحفظ مجلس الوحدة الاقتصادية » انها استناداً الى الحقائق التي 
وضعت امامها ء والى الدراسات السابقة » والتطورات التاريخية للموضوع › فإنها ترى ان 
الصيغة المثلى » التي تحقق الهدف الماشود ء هى اسلوب التشغیل المشترك بدلا من انشاء جهاز 
جديد بخضع لضغوط النافسة من جانب الشركات العربية والاجنبية علي السواء واوصت بعقد 
اجتماع مشترك بين مجلس الطيران واتحاد النقل الجوي باعتبارهما أساساً الجهازين اك 
بالطيران » للتوسع في دراسة الموضوع . وقد عقد الاجتماع المطلوب في الدار البيضاء . 
دراسة مستفيضة للمشروعين وللآراء الستجدة والدروس المستقاة من قيام بعض 0 
العربية بالتشغيل الفعلي لقسم من الخطوط بعيد المدى » وتبادل وجهات النظر بین ختلف 
الوفود » استقر الاجتماع على ما يلي : 


١‏ فائدة التعاون العربي لتشغيل خطوط جوية بعيدة الدی مع مراعاة الاخذ بالاسلوب 
الملائم لشركات الطيران العربیة الذي لا يضر بمصالحها الاقتصادية ولا يشكل ازدواجية ها 
ولذا فإنه يمكن تحقيق هدف مشروع مؤسسة الخطوط الجوية العربية العالمية بصيغة افضل من 
خلال التشغيل المشترك الذي لا يضر بمصالح الشركات العربية . 

۲ - نظراً لانساع رقعة الوطن العربي ء وتعدد نقاط الانطلاق منه ء وتباين الصالح 
الاقتصادية » فانه من المناسب العمل لايجاد عدد من مشاریع التشغيل الشترك يكون 
الانضمام اليها من قبل شرکات الطیران العربية طوعیاً ومتفقاً مع قناعاتها الاقتصادية . 

۳ - لما كانت التطورات العملية الفعلية قد مخطت بعض الاحداث » فقد انتفت الحاجة 
الى اجراء الزید من الدراسات الاقتصادية التعلقة بالمشاريع الطروحة » خاصة ان دراسات 
بعض مشاريع اس اه نيلي ا نک وهي خط الشرق 
الاقصی . وخط امريكا الجنوبية ء وخط امريكا الشمالية . 


4 - يوصي الاجتماع بأن یکون التشغیل المشترك 3 وفق اسس اقتصادية کخطوة مرحلية 
وكوجب الاساليب السائدة دولياً لثل هذا النوع من التشغیل . 


هنوت الشركات التي تدخل تجربة التشغيل المشترك للخطوط بعيدة المدى بتژوید الخبرة 


۳۳۲ 


المكتسبة الى الشرکات العربية الاخری الهتمة بالامر . 


۳ ابلاغ هذا الموقف الوحد الى السادة الوزراء العرب المتخصصين بشو ون الطیران 
التجاري . وكذلك الى جامعة الدول العربية ومجلس الوحدة الاقتصادية وتکلیف الکتب 
الدائم لمجلس الطیران الدني والامانة العامة للاحاد العربي للنقل الجوي . بتبنى هذا الوقف 
نيابة عن هيئات الطيران المدني وشركات الطيران العربية في اي لقاء تتم الدعوة اليه 


راع هذا تادز غ اة العوفية هرا بتاريخ ١6‏ حزيران / يونيو 
۷ يقضي بصرف النظر عن مشروعه بشأن اتحاد شركات الطیران العربية الذي تبناه منذ 
عام۱۹۷۱ .كما أن المجلس الاقتصادي لجامعة الدول العربیة قرر في شهر ايلول / سبتمبر من 
السنة نفسها العدول عن مشروع مؤسسة الخطوط ال حویة العربية العالمية ء مع حث الدول 
الاعضاء للعمل على تشجيع شركات الطيران العاملة لديها » والاخذ بالمشاريع التي تؤدي في 
حصيلتها الى امكانية تحقيق اهداف المشاريع الملغاة . وبذلك اصيبت طموحات بعض العاملين 
في حقل الطيران بنکسة من جراء ذلك ء ولکننا نأمل ان تفرض مجريات الامور مستقبلا »ما 
يدعو الى العودة الى التفكير بالعمل الجماعي الشترك » خاصة أن التجربة الاخيرة التي 
اقدمت علیها کل من الخطوط وة الاردنية » واشطوط اموية العراقية » بالاتفاق عل 
صيغة عمل مشتركة تعتبر خطوة متقدمة نحو ادف القومي حققت نتانج مشجعة » مع ان 
عمر التجربة لم یتجاوز السنة الواحدة ومن اهمها : 


- التسويق المشترك على خطوط الشرکتین كافة . 

- التشفیل الشترك لبعض الخطوط الرئيسة ذات الاستثمار الكبير کرحلات الشرق 
الاقصی والبرازیل . 

۔ حفض اجور السفر بین القطرین نتيجة اعتبار النقل ال حوي بينهما نقلا داخلياً ادى الى 
الغاء الرسوم اللاحية واجور ا خدمات . 


- حقق توحید مناهج واسالیب تدریب الطیارین » واستصدار رخص الطیران وشهادة 
القيادة القبولة لدی كلا الناقلين ء الاسٹٹمار الامثل للموارد البشرية التاحة . 


کیا أن تأسیس شركة طيران الخليج الملوكة لاربعة اقطار خليجية » هي البحرین وقطر 
ودولة الامارات العربية وسلطنةعمان .وثبوت ملاءمة الخطوة اقتصادياً حجم السوق التي لو 
تستوعب او لا يمكن أن تغذي اربع شركات منفصلة قد يدفعان شركات الطيران العربية الى 
اتخاذ خطوات ماثلة خاصة بالنسبة لبعض مسارات شبكتها التي لا تحقق نسبة امتلاء مقاعد 
جيدة . وبذلك تكون الاعتبارات التجارية والاقتصادية البحتة عامل يؤدي بطريقة غير 
مباشرة الى ادف النبائي الذي یصبو اليه الجميع . ۱ 


۳۳۳ 


سابعاً : نظرة مستقبلية 


بعد هذا العرض قد یتساءل المرء كيف السبیل الى تنشيط ودعم حركة النقل الجوي بين 
البلاد العربية ؟ لقد راود هذا السؤال اذهان الكثيرين من المعنيين بالطيران وحركة النقل 
الجوى » وتبادلوا بشأنه الافكار ووجهات النظر في اللقاءات العربية والدولیةء حت ان بعض 
هذه التطلعات اصبح اهدافاً ثابتة تبنتها المنظمات والهيئات العربية على اساس انبا قابلة 
للتطبيق . من وجهة النظر العربية » وذات فائدة للاطراف المعنية كافة . وان ما سنطرحه من 
افكار ومقترحات ما هو نی الواقع الا انعكاس لما تضمنته خطط مجلس الطيران المدني للدول 
العربية » ومذكرات السيد امین عام المجلس » وبخاصة مذکرته المقدمة الى اجتماع الدورة 
الاستثنائية للجمعية العمومية . للمجلس التي انعقدت في مدينة عمان للفترة من ۲۹ 
حزيران / يونيوالى ۱ تموز / يوليو ۱۹۸۰ ولعل اهم ما ورد فيها هو : 


۔ فصل النقل الجوي في القطاعات العربية عن نطاق الاتحاد الدولي للنقل الجوي فيا 
يتعلق بالیة تحديد الاجور والاسعار ويعتبر هذا الاجراء حجر الاساس في وضع سياسة خاصة 
للنقل الجوي بين البلاد لاد العربية 5 كابس سی و ہی الطيران الاجنبية لا 

۲ - قیام الاتحاد 7 للنقل الجوي يوضع ا رحد بالنسبة امس مات المربے 
0 الاول » ويستدعي أن تتولى 9 الطيران المدني العربية تهيئة 02۳ المتخصصين 

۳ - اعتبار الاسعار التي توافق عليها السلطات الحكومية المختصة حداً اقصى ومنح 
شركات الطيران حرية المباشرة بتقديم اسعار تقل عنہا . 

٤‏ - رفم القیود الفروضة على حقوق النقل الحوي للقطاعات العربية بالنسبة لشركات 
الطيران العربیة حيث ان ذلك » مقترناً بمنح حرية الشافسة في الاسعار سيؤدي الى توسیع 
شبك اخطوط . وتحقیقها لربط ابید بین اجزاء الوطن العري . 

إن هذه القترحات ستژدي في رأينا الى نتائج ايجابية لأنها . ستدفع بشرکات الطیران 
العريية ال العمل الحاد باتجاه خفغض نفقات التشغيل بشكل ملموس بصورة منفردة او عن 
طریق التعاون الاقتصادي الشترك فیم| بينها في مجالات سبقها الیها کثر من شرکات الطیران 
الاجنبية » کالتعاون في مجال الخدمات الارضية في الطارات وفي حقول التدریب » وصيانة 
الطائرات والشراء التعاوني لعدات الطیران او تبادل حرکات وقطع غیار الطائرات . وطبيعي 


۳۳ 


ان حفض تکالیف التشغيل سيؤدي الى الانخفاض النسبي للاسعار او الحد من ارتفاعها 
بالنسبة للوطن العربي ء كما يؤدي الى تحسن مستوى الخدمات ويساعد على اتساع شبكة 
الخطوط ا حویة » وافتتاح خطوط جديدة وزيادة فرص المواطن العربي في الانتقال بين نقطتين 
في الوقت الملائم له كنتيجة حتمية وطبيعية لاطلاق حرية النقل . 

كذلك تضمنت استراتيجية مجلس الطيران المدني للدول العربية وخطته الخمسية للاعوام 
۱ - ۱۹۸۵ جملة اهداف هي خلاصة لما تطمح اليه شركات الطيران وتأمل من 
الحكومات اتخاذ بعض الخطوات الشجاعة لتحقيقها ء خاصة ان القناعة تكاد تكون متوافرة 
لدى الجميع . ويمكن اعتبار الاهداف التالية اهم ما تضمنته الخطة : 

- الاستمرار بسياسة التوجيه والتنظيم الاقتصادي للنقل ا حوي وترسيخ دور سلطات 
الطيران المدني في تجديد ومراقبة الاسعار . 


- الترشيد المستمر لشبكة خطوط النقل الجوي بين الاقطار العربية بصيغة تؤدي الى سد 
الحاجة بصورة اقتصادية مع اعتبار النقل الجوي النتظم الدعامة الرئيسية لذلك > والاستفادة 


من الرحلات الحوية غير ا منتظمة وتوحید مبادیء تبادل حریات مثل هذا النوع من اللقل وفقاً 
لطبيعة كل منه ودون الاضرار بسلامة اقتصاديات ا خطوط المنتظمة . 


5 دعم شركات الطيران العربيةومساندتها حتی تبلغ ستوی التشغيل الاقتصادي من 
خلال المساعدة على التخطيط السلیم وصولا الى الاكتفاء بمواردها الذاتية والاستغناء ء عن 


الدعم المادي للحكومات » باستثناء الخسارة الناحمة عن تشغيل الخطوط ذات الطابع 
السيا 
ياسي . 


9 الیو والتعاون الاقليمي بين الاقطار العربية من حيث التعامل مع العام 
الخارجى » وتوحيد المواقف في المؤتمرات الدولية با خدم المصالح التجارية لشركات الطيران 
ا 

5 تبادل الاعفاء ء الضريي والجمركي عن اعمال ومعدات ورای رن المربية 
يضمن , اتاد فرص اقتصادية للناقل العربي لخفض الاسعار . 

- الاستمرار بتشجيع اسلوب التشغیل المشترك على ا خطوط بعيدة المدى مع التأكيد على 
انه حل مرحلي لا ينفي ضرورة انشاء شركة طیران عربیة موحدة ۰ 


۔ حث الشركات على تطوير الشحن الجوي للبضائع وتشجيع تأسيس شركات عربية 


۳۳۹ 


خاصة به للتمكن من مسايرة الخاجات التزايدة والمساهمة في حركة التبادلات التجارية بین 
الاقطار العربية . 


انشاء مراكز متخصصة بالصيانة والتدريب على صعيد الوطن العري وفی بقع جغرافية 
ختارة منه توفیراً للجھود » واقتصاداً في النفقات ما سيكون له تاثیر مباشر على التكاليف » 
وانعکاس على خفض الاسعار . 


إن السعي ا تحقيق هذه الاهداف مع وجود الرغبة الصادقءة لدی 
السو ولین في الادارات العربیة لتبنيها يها ء والاخذ بالقترحات المادفة ء مع ايان الجميع ء أن 
العمل في حدود المکن يجب الا ہے الطموح وانه سيقود حت وبتطور هادیء وعقلاني ال 
تحقيق حلم الجميع في رؤية طائرات ( الشركة العربية المتحدة للطيران ) تجوب السماء رافعة 
علما موحدا . 


۳۳۹ 


النصل الشامن عشر 


الاتضالات السلكيةواللاسلكية 
ووالوط الم رهيه 


ميس رحمدونسلمان 


مقدذدمة 


تعرف الاتصالات السلکیة واللاسلكية حسب| جاء بتعريف الاتحاد الدولی للمواصلات 
السلكية واللاسلكية بأنها : اي عملية تساعد الرسل على ارسال العلومات ۔ اياً كان اصلها وباي 
صورة ممكنة سواء أكانت مکتوبة او مطبوعة اضرا ثابتة او متحركة او احادیث او موسیقی او 
اشارات مرئية او مسموعة . . . الخ - الى واحد او اكثر من ا مرسل اليهم باي وسیلة من وسائل 
النظم الکهرمغناطيسية - التراسل السلكي ۰ التراسل اللاسلكي ء التراسل الضوئي . . . الخ 
او باستخدام بعض هذه النظم او كلها معا . وتقوم شبكة الاتصالات مع شبكة النقل البري 
والسکك الحديدية والطرق المائية وا حویة بدور مهم وفعال في البنيان لاساسي للدولة. 1 ویکن ان 
يشبه عملها بالجهاز العصبي في جسم الانسان . فھي تلعب دوراً مهمأ وحيوياً في التنمية 
الاقتصادیة » وتعتبر وسيلة سريعة لتبادل المعلومات دونها يظهر ارتباك واضح يؤدي الى تأثير سيء 
على النمو الاقتصادي ني القطاعات كافة . كا أنها في الوقت نفسه تعتبر البدائل الكفية والمساعدة 
لشبكات النقل . وعلى سبيل المخال فإن استعمال التلكس وا اتف . وتبادل المعلومات بين 
الحاسبات الالكترونية ء يعتبران بديلاً عن الاتصالات الشخصية التي تتطلب الانتقال لسافات 
. واستعمال البث التلفزيوني في التعليم والاعلانات والتثقیف یعتبر بدیلا للاجتماعات 
9ئ والادة الطبوعة . وهکذا نری ان لسن شبکات الاتصالات ثرا فعالاً 5 لاسرع 
بالقضاء على التخلف الاقتصادي والاجتماعي والتجزئة التي فرضها الاستعمار » وکرسها وعمق 
جذورها الوجود الصهيوني في الوطن العر, 


اول : اسالیب تحقیق الاتصالات العتمدة في الوطن العربي 
يمكن أن نقسم الاتصالات الحدیثةا ی نوعين نسبة لاستخداماتہا للاتصالات الدولية وهي : 


۳۳۷ 


١‏ الاتصالات الارضية 


وتشمل ا مایکروویف والکابلات المحورية سواء أكانت برية الى بحرية : وتستخدم هذه 
الاتصالات الارضیة عادة بين الا قطار التجاورة او التقارية ناف او عبر البحار والحیطات 


بالنسبة للکوابل البحرية . 


۔ الاتصالات الفضائية عبر الاقمار الصناعية 


والاستخدام الامثل ها بالنسبة للاتصالات الدولية هو بين الاقطار والسدول الباعدة 
جغرايا » ' » بحيث نووت هذا النوع من الاتصالات افضل من الناحية الفنية واكثر اقتصاداً مقارنة 


إن هذاالتوضیح لا بد منه قبل الولوج ف دراسة شبكة الاتصالات للوطن العربي . 
جغرافیة الوطن العربي تجعل منه وطناً ذا سعة وامتداد جغرافي كبير ء فالمسافة بین بغداد 0 
البیضاء تقارب ا حمسة آلاف كلم ء كما أن انقسام الوطن العربي لاقطار متفرقة » ووقوع هذا 
الوطن تحت الهيمنة الاستعمارية الغربية فترة من الزمن ‏ بالاضافة الى تنو ع السيطرة الاستعمارية 
من بريطانية الى فرنسية قد زادت الطين بلة ء كا ان الوجود الصهيوني في وسط الوطن العربي قد 
احدث هوة جغرافیة ء ما جعل تجاوزها لتحقيق الربط بین المشرق العربي الاسيوي والشمال 
الافریقی 2 العربي» یتطلب اختیار مسارات اطول» وذات تكاليف اقتصادية اعلى . ان هذا الواقع 
وضمن هذه ا خلفیة قد ترك لنا وضعاً لا نحسذ عليه بالنسية للاتصالات بین الاقطار العربية ء 
فالعدید من الاقطار العربيةلاتملك اتصالات مباشرة مع اي قطر عربي آخر » ومثال على ذلك 
موریتانیا وجيبوتي ۰ أو لها اتصالات بسيطة لا تفي اد الادن » مثل جهورية اليمن العربية 
واليمن الديمقراطية والصومال . إن هذا الوضع بجتم تحقيق اتصالات بين الاقطار العربية على ثلاثة 
صعد هي : 

- اتصالات ثنائية بين الاقطار العربية المتجاورة حيث الحركة الهاتفية عالية جداً مثل العراق 
والكويت » وسورية ولبنان » والجزائر والمغرب » ومصر والسودان ۰... الخ . 

ب اتصالات بين مجموعة اقطار عر بية متجاورة ء ما يحتم ایجاد شبكة اتصالات تربط هذه 
الاقطار المتقاربة جغرافیا بحيث تتعدى هذه الشبكة متطلبات الاتصالات الثنائية الى متطلبات تمرير 
الحركة وتوسط قطر عرب بين قطرين آخرین . ومثال ذلك مجموعة اقطار المشرق العربي » كالعراق 
وسورية ولبنان » أو مجموعة اقطار الخليج العربي كالكويت والسعودية والبحرين » او جموعة 
اقطار المغرب العربي كتونس وا جزائر والمغرب وموريتانيا . 

ج - اتصالات قومية شاملة ومباشرة بين الاقطار العربية كافة ء سواء أكانت بين اقطار المشرق 
والمغرب ام العراق مع السودان ام الجزائر مع الصومال . ولتحقيق مثل هذه الاتصالات تبرز اهمية 
الاتصالات الفضائية لتكمل الاتصالات الارضية وذلك بخلاف الاتصالات المذكورة في (أ » ب ) 


۳۳۸ 


اعلاه حیث في هاتين الحالتين تغطي الاتصالات الارضية الحاجة في هذا الجال . لتحقيق 
الاتصالات المعتمدة لا بد من الوقوف على ما يلي : 
هناك ملاحظة مهمة بالنسبة للاتصالات على الصعيد القومي » فاتصالات ا اتف 

والتلكس بين العراق وتونس تتوسط دول اوروبية مثل فرنسا او ايطاليا » وكذلك الحال بالنسبة 
لليمن العربية مع لیبیا 8 والامئلة كثيرة بالنسبة لاتصالات معظم الاقطار العربية غير التجاورة ما 
يتطلب تجاوز هذه الحالة واجاد اتصالات مباشرة دون توسط الدول الاجنبية . إن تجاوز ذلك 
سيحقق فوائد مادية وفئية ء والاهم من ذلك فوائد استراتيجية وامنية مهمة للاقطار العربية . 

جدول رقم )١(‏ 

المحطات الارضية التي تعمل بواسطة الاقمار الصناعية 
في الوطن العربي 


دم ساسحا 


V1 / 1Y / ۸ 
۷۰۷۰/۳ 


الامارات العر بية التحدة ۷۰۰۹ 
۷۰۰۱٦‏ 


۷/٦ 
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رأس ابو جرجور ۱۳/۹ ۱۹۸۰ 
۱ ۲ ۱۹۸۱ 
۰ ۲ ۱۹۷۰ 


۳ص۸/۳۴ً۳٘۳۷۰ۃ۸۳۷ ۸ 


۷۰۰۱/۹ 
A ۱ 
۸/۰ 


۱۹۷۸/۳ ۳۰ 


۳۳۹ 


تابع جدول رقم (۱) 


۷۰/۱۱۱ 
۰۰۸۸۰۰۹۱ 


۰۰۰/۱ 


١۰۴/۱۱۲۰ 
۷۰2۸/۱/۱٤ 


۱ء/ ۷۰۰ 
۸۰۰۱/۱ 


GF 
۳ 


م؟/ /٠١‏ 519 وا 
١‏ ۷۸ 
۱ ۱۹۸۰۲۱ 


۱۹۹۰۵ ۸/۸۷ 
۸۸۰۲۹۰۳۰۰ 


٣۷۳۰ 
۸۰ ۹ 
۷۳ ۲ 


۱ 


طائف اطلسي 
الیمن صتعاء ۱ هندي 49 ۰۰/۰ 
صنعاء ۲ اطلسي ۱/۱ ۱۹۸۰۳ 


- إن تحقیق التکامل في الاتصالات لا بد من أن يشمل لیس الاتصالات اماتفية والبرقية 
والتلکس فقط ‏ بل یتطلب ايجاد اتصالات ذات قابلية للنقل الاذاعي والتلفزيوني ‏ لما في ذلك من 
فوائد اجتماعية وتربوية واعلامية مباشرة. وضمن الواقع ا حالی نجد ان العدید من الاتصالات 


۳۹۰ 


التوافرة بین الاقطار العربیة > على الرغم من عدم کفایتھا ء مقصورة على ا ماتف والبرق ولا تتوافر 
قنوات للنقل الاذاعي والتلفزيوني . 

۔ إن تحقيق الاتصالات بين الاقطار العربية ء لا يتطلب سبلا للاتصالات فقط » بل 
معدات طرقية في ٦ں‏ ا" الدولی ء » مع البدالات الخاصة بالخدمة الطوعية» 

002 الفائدة القصوی من الاتصالات القومية العربية يتطلب اكتمال الشبكات 
القطرية في كل قطر ء بحيث تكون غير مقتصرة على تحقيق الاتصال بین العواصم العربية بل تشمل 
اصغر مدینة في السعودية مثلا مع مدینة صغیرةاخری في المغرب 3 والواقع الحالي 2 مع شديد 
الاسف لا يعكس ما هو مطلوب بل يبتعد عنه اشد البعد . 


ثانياً : التطورات ا حدیثة التی ادخلت على شبکات الاتصالات 


حدث في الوطن العربي في السنوات العشر الاضية تطور ملموس في حقل الاتصالات 
السلكية واللاسلكية وقد ساير هذا التطور النمو الاقتصادي والاجتماعي ٠‏ الذي حدث في العدید 
من اقطار الوطن العربي فلقد كانت الاتصالات الخارجية لجميع اقطار الوطن العربي خلال الفترة 
التي سبقت السبعينات ( ا خمسینات والستینات ) من القرن ا حالی سواء بین بعضها البعض. او 
بینہا والعالم الخارجي ء تنفذ عن طريق حطات الارسال والتسلم اللاسلكي التي تعمل بواسطة 
الوجات اللاسلكية القصيرة (11.7) والتي كانت تعمل بشکل متناوب عدة ساعات يومياً لكل اتجاه 
(دولة) . وکان اول قطر عربي يتحول من العمل بواسطة هذه الطريقة غير العتمدة ف الاتصالات 
الى العمل عبر الاقمار الصناعية عن طريق الحطات الارضية» لتوفير اتصالات معتمدة ء 
وبسعات مناسبة تلبي الحاجات المختلفة ء هو البحرين عام ۹ء اعقبه كل من لبنان والكويت 
في العام نفسه » ثم استمرت الاقطار العربية خلال السبعينات في انشاء شبكات لاتصالاتها عبر 
الاقمار الصناعية حتی اصبح لديا شبكة اتصالات دولية بمستوى جید مع دول اوروبا وامریکا 
والیابان في نهاية السبعینات ( انظر ا جدول رقم (۱) ) . 

إن انشاء هذه الحطات الارضية طور اتصالات الاقطار العربية مع العام الخارجي ؛ غیر ان 
الاتصالات فيا بینہا ظلت ردیئة وساعاتها حدودة » ومعظمها یتم عبر دول اجنبية » وقد يستغرق 
نداء هاتفي بين بلد عربي وآخر ساعات انتظار طويلة بینما بخلاف ذلك يتم بصورة اوتوماتيكية 
مباشرة وعلى الفور مع اوروبا وامریکا والیابان . غير انه بذلت في اواخر السبعینات جهود كبيرة من 
قبل العدید من الاقطار العربية بف تطویر وتحسین الاتصالات فیم| بینها وبخاصة التجاورة منہا » 
وتم ابدال ا خطوط العدنية المكشوفة الحملة والبدالات ( القاسم ) اليدوية باتصالات معتمدة 
تتم عبر شبكات المايكروويف والکابلات وبدالات النداء الآلي ( دون توسط عامل المقسم). کما 
زادت الخطوط الماتفية ء وتضاعفت عشرات الرات عما كانت عليه خلال الستینات » لكنها رغم 


۱۳۱ 


هذا ااشحسن التوعی والکمی يفيت قاصرة لا لى الات التطورة ۹س 
العربية الشجاورة . اما بالنسبة لوضع الاتصالات ا اتفیة والبرقية والتلكس بین اقطار الشرق 
والغرب العربي » فإنه لم یتحقق تحسن ملموس الى الآن » وبقیت مشكلة توفیر خدمات اتصالات 
معتمدة لها تنتظر تشغیل مشروع القمر الصناعي العري ( الذي سوف نتطرق لتفاصیله فيا 
بعد ) . وهکذا فان مشکلة توفير الاتصالات بین الاقطار العربية التباعدة بقیت قائمة . والذي زاد 
من صعوبة حلها بواسطة تنفیذ مشاریم لشبکات اتصالات سلكية او لاسلكية ( مایکروویف او 
کابلات حوریة ) زرع الکیان الصهيوني في الوطن العربي ء مما ادى الى قطع شبكة الاتصالات في 
المشرق العربي وتعقيد اسالیب ربطها بالشبكة المائلة في المغرب العربي . وقد اضطر المخططون 
العرب العاملون في جال الاتصالات الى اعتماد طريقاخرى لربط شبكة اتصالات الغرب العربي 
بالشرق ۰ هي طريق الكابل البحري عبر البحر المتوسط رغمتكاليفها البامظة وطول مسافتها اذا ما 
قورنت‌بالطریق الطبيعية . الا وهي الربط عبر الاراضي الفلسطينية ... 


ولا بد من الاشارة هنا الى التطورات نی شبكة الاتصالات الوطنية للاقطار العربية . فقد 
شهدت السبعينات ادخال الخدمة ال ماتفیة الالية وتوسعها بحیث شملت اضافة ال العاصمةء 
العدید من الحافظات وبعض الاقضية ( وکذلك ادخال خدمات التلکس بالاحرف اللاتينية ) . 
ويمثل احدول رقم (۲) وضع الكثافة الحاتفية لاقطار الوطن العربي » ويمثل ال حدول رقم (۳) مقارنة 
مع عدد من دول العالم الثالث والتطور الذي يبين بأن ا خدمات الماتفية في الوطن العربي لا تزال 
قاصرة عن تلبية التطلبات » سواء للقطاعات الصناعية ام التجارية ام لخدمات الواطنین كما ان 
ارتفاع الستوی العاشي للفرد والنمو المائل في الجال الاقتصادي زاد من الطلب على خدمات 
اماتف والتلکس بشکل جعل شبکات الاتصالات القطرية غير قادرة على استیعاب هذه الطلبات 
في فترة قصيرة . ویتوقع ان یستمر العجز في تلبية ا حاجات في خدمات افاتف في العديد من 
الاقطار العربية لغایة عام ۱۹۸۲ . اما خدمات التلکس فهي متوافرة حالیا في معظم الاقطار 
العربية » وبشکل يسد الطلبات التزايدة من قبل القطاعین العام واخاص . 


ثالثاً : القمر الصناعي العربي 


۱ - الفكرة ونشأتها 

لا شك بأن ربط الاقطار العربية بعضها ببعض هاتفياً وبرقياً » وتبادل البرامج التلفزيونية 
والاذاعية ء احد الاهداف المكملة والمساعدة للعناصر الاخرى في تقوية الاواصر القومية بین 
الاقطار العربية . وكانت فكرة انشاء القمر الصناعى العربي ء قد طرحت في احد اجتماعات 
وزراء الاعلام والثقافة العرب في بدء الستينات » ثم أقدم الاتحاد العربي للمواصلات السلكية 
واللاسلكية على تبني الفكرة ودراستها ووضع الاسس الكفيلة لانجاحها ء وتمخض عن ذلك 


انبثاق النظمة العربية للاتصالات الفضائية عام ۱۹۷۸ ( عربسات ) التي اوكل اليها العمل على 


۳:۲ 


انشاء شبكة اتصالات فضائية عربية عن طريق اطلاق اقمار صناعية تخطي اقطار الوطن العربي 
۲ المؤسسات العر بية للاتصالات الفضائية 

إن مؤسسة (عربسات) هي احدى النظمات النبثقة عن جامعة الدول العربية . ويتكون 
هیکلها الاداري من : 

أ الجمعية العمومية : وهی ي اعلی سلطة في المؤسسة تجتمع سنوياً على مستوی السادة وزراء 
الواصلات العرب اتنظر في الامور والوضوعات التي ترفع اليها من قبل مجلس ادارة الق سسة او اي 
امور احری ذات علاقة بأعماها . 

ب ‏ مجلس الادارة : ویتکون هذا الجلس من تسعة اعضاء » خسة منبم دائمون والاربعة 
الآخرون ینتخبون بشکل دوري ویجتمع الجلس حوالى اربع مرات في السنة وذلك لادارة دفة 
العمل في المؤسسة ودفع عجلة جهازها التنفيذي الذي. يقوم بتنفيذ الخطط التشغيلية للشبكة 
لفضائية العربية . 

جدول رقم (۲) 


عدد اجهزة الماتف والكثافة ا اتفیة 
في بعض الاقطار العربية وعواصمها ء لسنة ۱۹۸۰ 


الكثافة اطاتفية لسنة ۱۹۸۰ 
ر جهاز هاتف / ٠‏ شخص) 
۳۱9۹۹۶ 


غیت 


۳ اثر 
:۷۸۷ 


۳:۳ 


عدد اجهزة اطاتف الكثافة الهاتفية لسنة ۱۹۸۰ 
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جدول رقم )٤(‏ 
بدالات التلکس في بعض الاقطار العربية ء لنهاية سنة ۱۹۸۰ 


س ۱ .بدا پ | یس 


الاردن 
الجمهورية العربية السورية 
العراق 

الکویست 

المملكة العر بية السعودية 


۳ الخدمات الت تقدمها (عرسات ) 
تتكون شبكة الاتصالات الفضائية العربية من : 


أ القطاع الفضائي : يتكون هذا القطاع من اقمار صناعیة سوف تطلق في شباط / فبرایر عام 
۹ء بعدما تم التعاقد عليها مع احدى الشركات العالمية في نيسان / ابريل من العام الحالي . 
وتبلغ سعة القمر الصناعي التصميمية ( عشرة آلاف قناة هاتفية ) ء مع قنوات تلفزيونية لاغراض 
التغطية القطرية والحلية ء وقنوات البث التلفزيوني الجماعي . وقد اخذ في الاعتبار عند تصميم 
حجم القمر العوامل التالية : 

- الناحية الاقتصادية المتعلقة بكلفة القطاع الفضائي . 

- الكفاية التشغيلية لهذا القطاع اذ تم الاتفاق على اطلاق قمرين » احدهما لتقديم الخدمات 
المذكورة اعلاه » والأخر احتياطى . اما القمر الثالث فيكون جاهزاً في مركبة الاطلاق على 
الارض » ويطلق في حالة استنفاد احد القمرين لحياته| التشغيلية ء اوعطب احدهما . 

- إن عدد القنوات المذكورة اعلاه قدر على اساس تخمینات الحركة بين الاقطار العربية » 
وهی القنوات التى يتوجب مرورها عن طريق وسائل الاتصال الاخرى کالایکروویف والکوابل 
الحورية . وتعتبر القنوات المذكورة اعلاه كافية لتلبية متطلبات الحركة لغاية سنة ۱۹۹۰ء 
ويتوجب بعدئذ اطلاق اقمار اخرى اكبر حجياً من اقمار الجيل الاول . 

ب القطاع الارضي : ویتکون من الحطات الارضية التي سوف تعمل مع القمر العربي » 
والتی سوف تقوم الاقطار العربية بتشغيلها بعد اطلاق القمر . وهناك انواع من المحطات الارضية 
نبيها کما يل : 

(۱) المحطات شبه القياسية » وتستعمل هذه المحطات لاغراض الخدمة اماتفية والبرقية 
القومية والقطرية وكذلك لاغراض تبادل البرامج التلفزيونية بين الاقطار العربية . كا يكن 


fo 


استعمال هذه الحطات ایضاً لايصال البرامج التلفزيونية والاذاعیة الى مناطق مختلفة في القطر 
الواحد » وذلك بعد تأجير القنوات شمیت | اللازمة لذلك . ویبلغ قطر هوائي هذه الحطات 
حوالى (۸۱۱ ) وتعتبر من الحطات التوسطة ا حجم » وتبلغ کلفتها في الوقت ا حاضر ما یقارب 
المليون دولار للمحطة الواحدة وتستعمل الترددات التالية : 

- للارسال من الحطة الى القمر ۵۹۲۵ - 5476 میکاهرتز » وللاستقبال من القمر الى 
الحطة ۲۰۰-۳۷۰۰ میکاهرتز . 

(۲) محطات البث التلفزيوني ابحماعي » وتستعمل لتسلم البرامج الاذاعية والتلفزيونية في 
الناطق التباعدة والتناثرة التي یصعب ایصال هذه البرامج الیها بالطرق الاعتيادية وبواسطة 
مرسلات التلفزیون الحلية رام لس . هذا وان هذه الحطات عتاز ببساطة 
ور برک سی و ي فیها اذ لا يزيد عن ٣م‏ . لذلك فان کلفتها قليلة 

نسبياً . ونظراً لكثرة هذه الحطات فإن كلفة الحطة الواحدة تعتمد ايضاً على عدد الحطات النوي 
شراؤها . ویکن توضيح ذلك على الشکل التالی لتكوين فکرة عن الكلفة : 


الكلفة التقديرية للمحطة الواحدة 
(الف دولار) 


ان 
“٥‏ ددة 


(aer Or 


اما الترددات المخصصة لأغراض البث التلفزيوني الجماعي فهي كما يلي :., 

- الارسال من المحطة الى القمر ٦٦٦٤٦ - ٦۹۲٥‏ میکاهرتز 

- الارسال من القمر الى الحطة 76٠٠‏ ۲۹۹۰ ميكاهرتز 

محطة التحکم والمراقبة . وتقوم هذه المحطة القياسية بضبط الشبكة الفضائية العربية من 
ناحية حركة القمر واستقراره في مداره الاستوائي . وكذلك مراقبة الحطات الارضية العاملة من 
ناحية الالتزام بالواصفات الراديوية لكل محطة من جهة » وعدم تأثير هذه الحطات على الشبكات 
الفضائية العاملة بجوارها من جهة اخرى . ولا شك فإن هذه المحطة من اهم عناصر الشبكة 
ا د ہپ وی مہ کس یس لا 

فلقد تم الاتفاق على اهمية انشاء محطتین قیاسیتین للتحکم والراقبة تكون احداهما احتياطياً 
للاخرى . كما تم الاتفاق ايضاً على ان یکون موقع احدی هاتین الحطتین في مدينة الرياض 
بالمملكة العربية السعودية ( مقر المؤسسة العربية للاتصالات الفضائية ) .اما المحطة الثانية فلم 
يستقر الرأي الى الآن حول افضلية القطر العربي الذي سوف تقام على ارضه . وهناك جملة امور لا 


۳: 


بد من أن تتوافر في القطر ء الذي سوف تقام هذه الحطة فيه » وابرزها : 
ا _ العمق الاستراتيجي وبعده نسبیا عن خط الواجهة مع العدو الصهيوني . 

- توافر الاتصالات الحاتفية والبرقية العتمدة بين السعودية والقطر الذي سيتم اختياره 
لاستضافة المحطة الثانية وهي اتصالات يستوجبها عمل محطتي التحكم والمراقبة . 

- توافر الكادر الفنی والخبرة التقنية في ذلك القطر . 

هذا وتجدر الاشارة الى ان هذا الموضوع ما زال قائ وان هناك نة فنیة مشكلة لغرض رفع 
توصيتها النبائية الى ا حمعیة العمومية حول اختیار القطر العربي الذي سوف تقام هذه المحطة على 
ارضه . 

- اسلوب عمل المحطات الارضية مع القمر العربي 

تتكون الشبكة الفضائية ء کما اسلفنا من محطات ارضية واقمار صناعية » ویٹل القمر 
الصناعي القطاع الفضائي غذه الشبكة ‏ والمحطات الارضية القطاع الارضي . ولكي تتمكن 
الحطات الارضية من العمل فيا بينها وإكمال الاتصالات اماتفية والبرقية لا بد من استقرار القمر 
في مدار معين . هذا ويمثل الدار الفضائي الوازي لخط الاستواء والمرتفع عنه لسافة تبلغ حوالى 
۰ ( ستة وثلاثين الف كلم ) مجال الاستقرار هذه الاقمار حيث تتساوى فوة الجاذبية 
الارضية والقوة المركزية الناتجة عن قوة اطلاق القمر من الارض . وعند ثبوت القمر في الکان 
المقرر لاستقراره تتمكن الحطات الارضية من الاتصال به بواسطة الموجات ا ایکرووبة ضمن 
حزام الذبذبات المخصصة لهذا الغرض ء فتقوم المحطة بارسال المعلومات المطلوبة الى القمر ضمن 
ترددات الارسال المخصصة ويقوم القمر بتسلمها وتكبيرها ومن ثم اا تھا الى الارض حيث 
تلتقط من قبل الحطات الارضية الاخرى والشكل رقم )١(‏ يبن نموذجاً لعمل ثلاث حطات 5 
ب » ج مع القمر (د) . 


٥‏ ۔ الکلفة التخمينية للقمر الصناعي العربي 
تقدر الكلفة التخمينية لشروع القمر الصناعي العربي بمختلف اجزائه كما يلي : 


أ مركبة الاطلاق ۰ ملیون دولار امريكي 
ب ۔ مركبة الفضاء ۰ مليون دولار امريكي 
ج ‏ محطة السيطرة والتحکم ۰ مليون دولار امريكي 


اما عن كلفة الحطات الارضية فقد سبق ان اشرنا الى الكلفة التخمينية لدى التحدث عن 
القطاع الارضي . هذا ومن المتوقع ان يتم اطلاق اول قمر صناعي عرب في شباط / فبراير ۱۹۸۶ 
بواسطة صاروخ الفضاء الاوروبي من طراز اريان من مركز فضاءکورووبفینا الفرنسية . وتشير 
الدراسات الاقتصادية الاولية الى ان شبكة الاتصالات الفضائية العربية ستحقق عائدات تبلغ 
۰ مليون دولار امريكي في اول سبع سنوات من تشغيلها ء ویتوقع أن تكون مولة ذاتیاً او محققة 
الارباح . 


۳:۷ 


۳:۸ 


شکل رقم (۱) 


رابعاً : الثغرات في شبكة الاتصالات ا حالیة 


لدى التمعن بمخططات سبل الاتصالات العربية الارضية الوضحة على الخارطة ا مرفقة ء 
نجد ثغرات وحلقات مقطوعة في شبكة الاتصالات القومية يمكن تحديدها كا يل : 

١‏ توجد اقطار عربية دون اي اتصال مباشر معتمد ‏ بأي قطر آخر . مثل موریتانیا والصومال 
وجيبوي واليمن العربية واليمن الديمقراطية 3 وإِن وحدت اتصالاات هذه الاقطار باقطار عربية 
اخرى » فهي من الائماط القديمة » وذات سعات محدودة جداً . 

۲ - توجد اتصالات مباشرة ثنائية مهمة ولكن التوافر منبا حدود جداً » مثل الربط بین مصر 
والسودان ء ومصر والمشرق العربي ( اذا ما استثنینا الاتصال الفضائي ) والربط بین قطر 
والبحرین 6 والعراق والسعودية ۰ 

۳ النقل التلفزیونی مفقود بین الاقطار مشلا بين العراق والاردن 03 وعمان وبقية دول 
الخلیج » والسودان ومصر . . . الخ 5 

- أن الاتصال بین اي قطرين عربيين کثیراً ما يعتمد على وسيلة اتصال واحدة » واذا ما طرأ 
اي عطل عليه انقطعت الاتصالات بینپا ء ما يتطلب ايجاد اكثر من وسيلة ومسار مختلف اي ربط 
مايكرووي مع كابل حوري ٦‏ مع تعدد المسارات لتحقيق الاتصالات الاستراتيجية البديلة عند 
حدوث العوارض : 
٥۔‏ السعات التوافرة حالياً سعات واطتة لا تكفي لتلبية النمو ا حاصل والمتوقع للحركة بین 
5 -لا تزال اتصالات معظم الاقطار العربية غير المتجاورة تتم عبر دول اجنبية : 


خامساً : مقترحات عملية لاستكمال شبكة الاتصالات العربية 


سکس و تو و فيد . وبالقاء 
لت العربية , وهي : 


۲ - مشاريع للكوابل المحورية البحرية بین مصر والسعودية واليمنين والصومال وجيبوتي لتجاوز 
تغرة وجود الكيان الصهيوني 5 


۳ ۔ انشاء کابل بحري بين سوريا ومصر لتجاوز ثغرة وجود الکیان الصھیوني : 


۳:۹ 


٤‏ ۔ اكمال المشاريع ا مایکروویة التي قيد الدراسة او التنفيذ بین الاردن والسعودية ‏ العراق 
والسعودية » وتحقیق رد العتمد بین جنوب ال حجاز في السعودية مع الیمن العربیة لتسهيل تمریر 
حركة کل من الاردن وسوریا والعراق ولبنان مع الیمن العربية والیمن الديمقراطية والسودان 
والصومال وجيبوي عن طریق السعودية . 


- إدخال التطورات ا حدیثة في شبکات الاتصالات العربية مشل التراسل الرقمي على 
الایکروویف ۰ والکابلات والیزر والآلیات الزجاجية 3 والاتصالات الفضائية › والدخول ما 
امکن في مجالات البحوث والتطویر في هذا ا حقل من التکنولوجیا . 


5 - التزام مؤسسات البرق واماتف في الاقطار العربية كافة باعتماد توصیات الاتحاد العربي 
للمواصلات السلكية واللاسلكية بشأن ادخال استعمال الاحرف العربية ف مراسلات التلکس اذ 
ان ادخال التلكس العربي في الخدمة على النطاق الدولي سوف يحقق كسباً قومياً كبيراً ويضع احرف 
اللغة العربية ء كثاني لغة في العالم بعد الاحرف اللاتينية » تستعمل في المراسلات على شبكات 
التلكس الدولية . 


کے الاسراع في أنشاء شبكة لتراسل المعطيات بين اقطار الوطن العربي واحذ متطلبات هذه 


۸۔ اعتماد مبدأ توحيد وتنسیق الواصفات والنظم الستخدمة في الاقطار العربية بہدف تسهیل 
مهمة ربط شبكات الاتصالاات القطرية بعضها ببعض لتحقيق منظومة الاتصالات ا تکاملة 
والمتجانسة على المستوى القومي لاحقا . 


٩‏ - يعاني الوطن العربي نقصاً شدیداً في الكادر التخصص في تشغيل وصيانة مشاريع 
الاتصالات الحديثة التى ادخلت في شبكات اتصالاته » ولا یزال يعتمد على الخبراء الاجانب الى 
حد كيه وهذه ظاهرة خطرة تتطلب من مؤسسات الاتصالات العربية العمل عل تجاوزها عن 
طريق انشاء وتطوير معاهد للتدريب في ختلف حقول الاتصالات لغرض خلق قاعدة فنية عربية 
كفية وقادرة على تشغيل وصيانة المشاريع ا حدیثة . 


۰ - تبادل الخبرات العربية وتكثيف العمل العربي المشترك بهدف الاسراع في استكمال شبكة 
الاتصالات القومية المعتمدة . 


۱ - إن الاتصالات تخدم القطاعات كافة . قلا بد اذا من ان تحتاج الى اعتمادات مالية 
كافية لبناء النظومة التي تستطيع خدمة هذه الاهداف للقطاعات المختلفة في الوطن العربيء وعليه 
يجب الا یقوم رأس الال في الاتصالات على اساس العائد المالي دون النظر الى تأثيرها على الاقتصاد 
الوطني والقومي . فالعلاقة بين النمو الاقتصادي وغو الاتصالات علاقة مباشرة . 


o: 


سادساً : اثر شبكة الاتصالات على العلاقات 
الا قتصادية والاجتماعية والعسکر ية فِ الاقطار العر بية 


- ف الحال الا قتصادي 


ینظر الى خدمات الاتصالات في عصرنا هذا کعنصر اساسي للنمو الاقتصادي في اي بقعة 
من العالم . فهي مطلب ضروري تحتاج اليه كل عملیات انتاج السلع وتوزیعها » کم آنها تساعد في 
زيادة سرعة اتخاذ القرارات وا حلول للمشاکل الختلفة والتبوض بستوی الانتاجية للامة وبالتالي 
مستوی العيشة . كما لشبكة الاتصالات ا جحیدة آثار تنعكس على القطاع الزراعي بالنسبة لطلب 
وتسليم البذور والمخصبات والاجهزة وتحسين الخدمة البيطرية ووصوها في الوقت المناسب » فضا 
عن اتاحة المعلومات المتوافرة عن التسويق لكل من النتج والستهلك للمنشوجات الزراعية 
والصناعية . كل تلك فعاليات تساعد على الاسراع فی تحقيق التكامل الاقتصادي في الوطن العربي 
فيا لو تم تنظيمها على الوجه الاكمل . ولا شك ان شبكة الاتصالات تلعب دور بارزاً في هذا 
المجال . 


۲ فی جال النقل 

تستخدم خطوط السکك والنقل ابشوي والبري والبحري نظام الاتصالات السلكية 
واللاسلكية لتحسین وتطویر وزيادة كفاية فاغلية عملياتها من سفر الرکاب ال نقل البضانع + 
وتعتبر اسلندمات التي توفرها آجهزة اماتف والتلکس عثابة الفتاح لعملیاتها التي تساعدها على تحقیق 
اهدافها وحسن سير اعماطا اليومية . 
۳ في المجال العسكري 


اصبح للاتصالات فی عصرنا الحديث دور مهم جداً في الاستخدامات العسكرية سواء في 
اوقات الحرب ام السلم فوصول المعلومات بين اي نقطتين في النظومات العسكرية بصورة سريعة 
يعتبر من الضروريات الملحة والاساسية للجيوش الحديثة » وان أي خلل في منظومة الاتصالات في 
اثناء العمليات ا حربیة يسبب عزل الوحدات في خطوط المواجهة عن مقار القيادة وربما نتج عنه 
کارٹة قد تتسبب في خسارة معركة او حرب بأكملها . كما أن شبكة الاتصالات المدنية يجب ان 
تكون مصممة بشكل يتيح لها التحول بسرعة لخدمة المجهود ال حربي في ایام الحرب ۰ لهذا يجب الا 
ينظر الى العامل الاقتصادي فقط لدى القيام بدراسة مشروع لربط الاقطار العربية بعضها ببعض » 
اذ ان هذه الاتصالات ستكون ها فائدة كبرى فی اوقات ا حروب مع اعداء الامة العربية سواء في 
جبهات القتال المتاحمة للاراضي الفلسطينية الحتلة ام في غيرها من الاراضي العربية المحتلة . ولا 
بد من الاشارة هنا الى ان لشبكات الاتصالات العسكرية بعض الشروط التي يجب ان تلاحظ عند 
تصميمها ومنہا سرية وامئیة الاتصال والتاکد من عدم تمكن العدو من الحصول عليها اضافة الى 
البدائل لتلك الاتصالات وتوفير الحماية ها من غارات العدو الجوية المحتملة . 


٢ 


٤‏ - في الحال الاجتماعى 

لشبكة الاتصالات العتمدة - برق » هاتف » تلكس ء بث اذاعي تلفزيوني - تأثير مباشر نی 
حياة الناس بصورة عامة . اما في الوطن العربي فهي اضافة الى ذلك وسيلة فعالة لكسر طوق العزلة 
والحواجز النفسائية التي خلقتها ظروف التجزئة في الوطن الواحد . كا آنبا وسيلة لرفاهية المجتمع 
يمكن أن يستفاد منہا في مجال التسلية والتعليم والثقافة والطوارىء والخدمات الطبية . كا أن تطور 
الاتصالات في الناطق الريفية النائية سوف يساعد على تقليل الحجرة المتزايدة من الريف الى الدينة 
وفتح جال للاستيطان في مناطق جديدة وتوفير كل الخدمات التي یکن أن توفرها هذه الاتصالات 
لسكان المدن . إن شبكة الاتصالات تعتبر وسيلة رئيسة ومؤثرة في تعزيز الروابط الاقتصادية 
وتقويتها بين النظم الاقتصادية القائمة في الوطن العربي » وهي من العوامل المساعدة في تحقيق 
الوحدة الاقتصادية . 

المطلوب اذا من شبكة الاتصالات ان تنتشر وتتكامل وتجتاز حدود التجزئة في ارجاء الوطن 
العربي كافة ء وان يعمل ا مسؤ ولون عنہا على توظيف الامكانات كافة ء التي تحتويها وسائل 
الاتصال سواء أكانت هاتفية او برقية او تلكسية او نقل برامج اذاعية او تلفزيونية من اجل دعم 
ا جھود السياسية المبذولة في مجال تحقيق الوحدة الاقتصادية والتنمية الاجتماعية الشاملة للامة 
العربية . وإن تحقيق التكامل فی شبكة الاتصالات العربية خطوة وحدوية تتطلب الاسناد والدعم 
الكبيرين من قبل كل العرب . 


YoY 


التصل التاسع عشر 


جہ ہہ و ی 


کمال عبد القادرولي 


مقدمة 

في مجال الكتابة عن اثر المواصلات ( النقل ) في السياحة داخل البلاد العربية قد يكون من 
الفید تقدیم تعاريف مقتضبة عن مضمون السياحة والواصلات في الازمئة ا حاضرة ء ثم لمحة عن 
اوجه الترابط بیئہما ء وبالتالي توضیح تأثير المواصلات في السياحة » واثر کل ذلك في زيادة 
الاختلاط والتفاعل بين ابناء البلاد العربية . 


ةحايسلا-١‎ 

تعرف السياحة في عصرنا بصناعة احضارة او صناعة القرن العشرین . وهي فعلا صناعة 
متخصصة » تدر مردوداً مها عل الدخل القومي . وللسياحة ثلاثة ابعاد رئيسية هي البعد 
الحضاري ¢ والیعد الاعلامي والبعد الاقتصادي . ومن حلال تفاعلها مع فعاليات هذه الانشطة 
الثلاثة یتم تطورها وازدهارها . والسائ ثح بالعی الا قتصادي هو حسب تعريف مؤمر روما 
السياحي للامم المتحدة ة عام ۱۹٦۳‏ کہ ری ا ریا ساعة في القطر الذي يزوره 
باي دافع كان عدا دافع الحصول على عمل تدفع اجوره من داخل القطر الذي يزوره » . 

وللسياحة متطلبات عامة تتصل بخقول اربعة هي ء ا مواصلات والایواء والاعاشة والتسلية ۱ 
واما العوامل التي تؤثر في السیاحة فيمكن اجماها بما بلي : 

- الواصلات » ودخل الفرد » والئقافة » ودرجه 4 التحضر نم احغرانی » وألبيئة » 

وتوافر المعالم السياحية ء والتغیبر في العادات السياحية . 


For 


۲ الواصلات 


يقصد بالواصلات في مجال هذا التعلیق النقل وما یرافقه من عمليات ٤‏ بجا في ذلك نقل 
السافرین والبضائع ( بختلف الاشكال والتراكيب وا مکونات ) بين موقعین . ويكن أن يتم ذلك 
باستعمال الطرق البرية والسکك ا حدیدیة او الخطوط ا حویة او السالك الائية 


والواصلات في عصرنا بالغة الاهمية حتی قال فیها احد الفکرین : « هناك ثلائة عوامل تخلق امة 
عظيمة وتبعث فیها الرخاء والازدهار ء وهي تربة خصبة » ومعامل منتجة » وجهاز نقل كني ٥ہ‏ . ذلك ان تنقل 
الانسان ونقل الامتعة والسلع من مکان الى آخر فعالية قدية قدم الخليقة نفسها . فالانسان القدیم 
تنقل من مکان الى آخر سعياً وراء الغذاء ء وارضاء لغروره في ظاهرة حب الاستطلا ع والتعرف الى 
الحیط الذي يعيش فيه . والانسان ا حالی ء ذلك الخلوق إللانہائي من الطاقات والامکانات » 
يتنقل على نطاق اوسم سعياً وراء كثير من الفعالیات لیس هنا مجال شرحها او التطرق اليها ء 
ونخص منها ما يعني موضوعنا > وعل وجه التحدید السياحة . واذا ‏ تكن الواصلات بحد ذاتها 
هدفاً اوغاية ء بل وسيلة لغاية او مدف معين » فقد بات من ال كد ان تخدم الواصلات ادف 


المنشود بالشکل الامثل . 
۳ اهمية السياحة 


يستمتع الانسان بشاهدة الطبيعة والوان الجمال » وبالفن والوسیقی . غیران ما يجذبنا في 
مجال السياحة بوجه خاص هو التعرف الى اولئك الذين يعيشون في البلد المزور من خلال الآداب 
والتقاليد والعادات والتراث الشعبي والثقافي العريق . وهكذا تساهم السياحة في تعزيز الاسس 
الحضارية الخاصة بكل بلدے وهي الصراط للتطوير الاجتماعي وفتح المجتمعات المغلقة فيتوافد 
السياح من الخارج ناقلين معهم اغاطاً حضارية غتلفة » الامر الذي يوسع الذهنية » ويقوي 
التسامح » ویعمق الثقافات » وينمي الذوق ۔ 

والامة العربية في الازمنة الحاضرة تخوض معركة ضارية شرسة مع الاستعمار والصهيونية . 
والدعاية الخرضة الضللة التي تقوم بها هذه الاوساط العدوانية تجاهنا لا يستطيع ان يمحو اثرها ء 
بل یقلبها الى الضد » الا شىء من التجربة الذاتية » شىء من الاتصال الباشر یعطینا الفرصة 
لفهم بعضنا بعضاً نحن ابناء الامة العربية لرص الصف في هذه المعركة . ولیس افضل من 
السياحة لتوفیر مثل هله الفرصة . زد عل ذلك ان علینا ان نعرف كيف تكب نسبة من العدد 
الذي یصلنا من السیاح الاجانب » ولن نحتاج في ذلك الى كثير من اطهد » فسائح الیوم هدفه 
الانسان .وقلیل من البشاشة ومشاعر الجاملة والتسامح والتحية الطيبة والساعدة البسيطة هي 
السبیل الى هذا الکسب . فالسائح الاجنبي الذي يغادر کا بعد ما عرف صدیقاً او تأثر ببادرة 
شخصية طيبة هو كسب لنا في العام الخارجي ( وسیبقی تأثر ذلك في مشاعره > ولن یفرط فيه او 
يسمح لنفسه یوماً او لمعارفه بتقبل الدعاية المغرضة المعادية لنا » فتلك خصلة متاصلة في طبيعة 
النقس البشرية . 


۳٥٤ 


وتؤدي السياحة ال زيادة الدخل القومي عن طريق ازدیاد الطلب على النتجات الحلية . 
اذ تختص کل منطقة بصناعات محلية متميزة » وتعمل على تنمیتها وتطویرها لقابلة الطلب الواقع 
علیها . وزيادة الانتاج هذه تژدي بدورها الى زيادة التشغیل » اي زيادة العمالة . وتؤدي 
السياحة کذلك الى ازالة ا خلل الحتمل في التوازن الاقتصادي الاقليمي ء وذلك عن طریق 
المساهمة بتوزیم الرخاء الاقتصادي . کم ت تعتبر مصدراً مها من مصادر العملة الصعبة . 


۔ اثر الواصلات في السياحة 


كانت الجتمعات البشرية سابقاً تعيش في مناطق محددة ومعزول بعضها عن بعض . الا ان 
توافر الواصلات بمختلف الانواع والسبل مزق حواجز العزلة ووفر مجالات الاختلاط . وهذا بحد 
ذاته قد قاد الى تبادل الخبرات والتمتع من قبل جماعات اوسم بالیزات الوجودة في منطقة كانت 
معزولة . وبتطور المواصلات تمت وازدهرت صناعة الحضارة التي هي السياحة كا اسلفنا . 

لقد هيأت المواصلات امکانات التنقل الشخصى . وتبادل وجهات النظر ‏ وانتقاء 
المارسات الناجحة في منطقة ما واستخدامها في مناطق اخرى » ما شجع واكثر من السياحة وادی 
الى توسیع مدارك الانسان » وزيادة العرفة » والتقارب ‏ والانسجام في ختلف الفعالیات 
البشرية » وبالتالي الى توافق على تنفیذ امداف عامة . وعلیه فكلا كانت خدمات الواصلات 
افضل خدمت الاغراض المذكورة بشکل اکثر فعالية . ونحن في البلدان العربية تجمعنا لغة واحدة 
ولنا جذور تاريخية وحضارية متلازمة تسهل لنا استغلال السياحة في اوسع مجالاتها . 

تشبر الدراسات ا حاریة حول السياحة الى ان العامل البارز الذي يؤثر في حجم الحركة 

20111111011011 ما ها من تأثر بین على التكاليف الشاملة للسیاحة . 
والسياحة في اغلب الاحيان ء وني البلدان العربية بشكل خاص ء مقصورة على طبقة معینة من 
المواطنين » وعلى وجه التحديد طبقة المرفهين اقتصادياً واجتماعیاً . ولو تم توفير المواصلات 
بتكاليف مخفضة ( للسياح بصورة خاصة ) لامكن اشتراك اعداد اکبر في الفعالیات السياحية من 
ذوي الدخل الحدود ء ونكون بذلك قد مكنا ختلف شرائ ثح المجتمع من الاستمتاع بالسياحة . 
وليس ذلك بالامر الصعب اذ ان الحكومات في الاقطار العربية بصورة عامة هي الالك الرئيسي 
لوسائل النقل بمختلف اشكاطما ومرافقها ء وهی التی تقرر سياسات النقل والمواصلات في البلاد » 
فلها ان تقرر ما تشاء وما فيه مصلحة المواطنين في الاقطار العربية كافة . 

وثمة مسألة لا نقاش فيها . تلك ان برامج التنمية في اي بلد عربي لا يمكن تنفيذها دون 
توافر مواصلات ملائمة . 


ه ‏ خصائص المواصلات للاغراض السياحية 


یقع الوطن العربي في قارتين عظيمتين ویشمل اراضي شاسعة مترامية الاطراف . الا انه 
یفتقر ال نظام مواصلات متکامل یشد اقطاره التعددة . وبقدر ما یتعلق ا موضوع بالسیاحة تصعب 


foo 


الاستفادة من بعض سبل النقل بحکم التوزيع ا جمغرائی للاقطار العربية . فعدم توافر خطوط 
سكك حديدية مترابطة بين الاقطار العربية کافة ‏ وعدم امکان استفادة بعض الا قطار العربية من 
22 والمسطحات المائية جعل من الصعب حالياً الاستفادة من مرافق السکت ا حدیدیة والنقل 
ئي . وعلی هذا الاساس يكون التركيز على النقل الجوي الذي يكن استغلاله للمسافات 
00 > والنقل على الطرق البرية للمسافات التوسطة والقصيرة . فالمطارات يمكن انشاژ ها 
بالقرب من المراكز السياحية ء كما ان الطرق تمتاز بوصولها الى قلب الراکز السياحية . 
ولكي تخدم المواصلات الاغراض السياحية بالشكل الامثل يجب ان تتمتع بالراحة والامان 
والسرعة والسعة والتردد والانتظام والشمول والكلفة الناسبة والسو ولية ۰ 

أ الراحة : يقصد السائح بالدرجة الاو ی راحة الجسم وراحة البال . فوسائل النقل يجب ان 
توفر القاعد المريحة مع التهوية ودرجات ا حرارۃ المناسبة والمرطبات وامكانية التمتع با مناظر المتتالية 
خلال السفر ۔ 

ب -الامان : ان تطبيق مستوی جيد من مستلزمات الامان للاشخاص ء وتأمين الامتعة ضد 
الضياع والتلف » من الامور التي تشجع استعمال الواصلات للاغراض السياحية . 


ج ۔ السرعة : ليس القصود في هذا الجال أن تنطلق وسائل النقل باقصى سرعة ممكنة » بل 
مراعاة ا حالات النفسانية للسياح . وقد يكون من الافضل اختیار السرعة التي يطمئن اليها السافر 
وتوقيت الرحلات السياحية بموجب ذلك . 


د السعة : يجب ان تبيأ طاقات النقل للاشخاص والامتعة مع ما يتلاءم ومقدار الطلب ؛ 


على ان يمتاز جهاز النقل بالمرونة جا يتناسب وساعات النهار خلال يوم واحد » وكذلك بالنسبة 
لقدار الطلب خلال فصول السنة . 


ه ‏ التردد : إن توفير اوقات متعددة في اليوم الواحد لانطلاق وسائل النقل بين اي نقطتين 
يعطي السائح جال الخيار في وقت السفر ويقلل من فترات الانتظار . 


و - الانتظام : إن الالتزام بمواعيد السفر يبعث الثقة في نفس السافرین ويمكن السیاح من 
استغلال اوقاتهم بشکل افضل ۰ والفرد من التخطیط للسياحة با یوفر الاستخلال الاکبر للوقت . 


ا ا ا 3 شا دی ا اھ 
والمركز السياحي» وتبيكة وسائل نقل لهذا الغرض ۔ وعن الضروري ان تتضمن بطاقة السفر كافة 

ح - الكلفة المناسبة : سبقت الاشارة الى ان كلفة النقل تشکل نسبة غير قليلة من جمل تكاليف 
السياحة » وان اي محاولة لتقليل كلفة النقل ستمكن عدداً اكبر من المواطنين من الاستمتاع 


۳۹۹ 


بالسياحة . وهذا يكن أن يتم بدعم من الدولة لجهاز النقل وتقديمها خدمات بتكاليف اقل › 
وبصورة خاصة للسیاح . ۱ 

ط ‏ السو ولية : ينبغي ان يتحمل جهاز نقل الاشخاص والامتعة مسو ولية هذا النقل بامان » 
وتعويض الاضرار في حال الحوادث وفقدان الامتعة . 
٦۔‏ خلاصة 

عندما يعقد السائح اليو العزم على التوجه الى مركز سياحي يأمل دون شك في التمتع 

والتسلية وتوفير الجو الصحي » ويبحث عن آفاق جديدة وتجربة جديدة مع اناس جدد في مجتمع 
جديد . ونظراً لأنه انسان فإنه في هذه الظروف يكون مستعداً لتقبل الافكار الجديدة الق تأخذ 
طريقها الى اعماق الذهن وتستقر في موضع امین ني الذاكرة كي تعود وتقفز الى الوجود عند 
الحاجة . 


وما احوجناء نحن مواطني البلدان العربية للتفاهم فيا بيننا الى لقاءات لتبادل وجهات النظر 
بغية توحيد اهدافنا وتأمين الحرية التي ننشدها وتوفير العيش بامان في عالنا هذا . والسياحة اذ توفر 
لنا كل ذلك فهي تبداً بالمواصلات . ومتى تأمنت الواصلات الجيدة نكون قد بدأنا نسير نحو 
اهداف سامية . 
- توصيسات 

حث الاقطار العربية على اعطاء الاسبقية لتنفيذ مشاريع الطرق البریة وخطوط السكك 
الحديدية التي من شأنها ان تربط الاقطار العربیة بعضها ببعض . وقد سبق ان اقرتها اللجنة الدائمة 
للمواصلات التابعة للجامعة العربية . 

- عند تحديد مسارات الطرق يجب بذل الاهتمام في خدمة المراكز السياحية . 

- عند تحديد مواقع الطارات يجب الا ننسى تسهيل خدمة ا مراکز السياحية . 

- اتباع مبياسة تقديم كل خدمات المواصلات للسياح باجور خفضة . 

- تبيئة الستلزمات لكل ما يتعلق بالمواصلات تشجيعا للرحلات السياحية الجماعية . 

۔ اعداد وسائل نقل في المراكز السياحية عامة وخاصة » اي امكانية استشجار سيارة صالون 
من قبل السياح للقيام بجولات محلية 
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الفصل العشرون 
موقع الکیان الصیه بوبت 


والامميّة الاسترايجية 


سعد الدین عزیزمصطفی 


300 


مقدمة 


يقع الكيان الصهيوني على ا حافة الشرقیة للبحر الابيض المتوسط قريباً من نقطة التقاء 
القارات الثلاث اوروبا وآسيا وافريقية » وتتألف من شقة ضيقة على ساحل البحر يقرب طوفا 
من 757 ميلا » وتمتد من تلال الجليل في الشسال الى ميناء ايلات على البحر الا مرفي 
الجنوب. ویراوح عرضها بين ۹,۵ اميال في السهل الساحلي و ۷۰ میلا بين قطاع غزة والبحر 
الميت. ویحد ذلك الكيان من الشمال لبنان وسورية ء ومن الشرق سورية والاردن » ومن 
الجنوب مصر » ويقع قطاع غزة في اقصى الجنوب الغربي منه : وعلى الرغم من صغر النطقة 
التي يشغلها الكيان الصهيوني وهي حیز لا يزيد عن ١‏ بالمائة من مساحة الوطن العربي » وعلى 
الرغم من ان عدد السکان فيه يزيد قلیلا عن ٢‏ بالمائة من مجموع سكان الاقطار العربية ء 
فإنه يمكن اجمال الا میةالاستراتیجیة لذلك الکیان با يلي : 


- يشكل جزءاً من ابلسر البري بين قناة السويس والاقطار العربية . وهو بموقعه هذا 
يشطر المنطقة العربية في الخط الواقع بين البحر المتوسط في منطقة غزة وخلیج العقبة على 
البحر الا حمر عبر شبه جزيرة سيناء . 


- الوصول الى البحر التوسط بمينائي حيفا وتل ابيب » والى البحر الاحمر بميناء ايلات . 

- ومن الناحية العسكرية فإن الكيان الصهيوني خلق موقفاً متوتراً حتمل الانفجار على 
طول الحدود مع الاقطار العربية الحیطة به . ونتيجة الدعم الاستعماري فانه يشكل قوة 
قسكرية كيرة بين شعوب منطقة الشرق الاوسط . 


۳۹۹ 


۱ - النقل والمواضلات 
تحتل منظومات النقل والواصلات في الكيان الصهيوني موقعاً متمیزاً في اقتصاده » 
بالاضافة الى ا میتھا الاستراتيجية والاجتماعية. فقد نشأ في الكيان الصهيوني شبکات كفية 
من الطرق والسکك ال حدیدیة وا حدمات اهاتفية ء ولا بد من الاشارة الى ان للطرق الجوية 
والبحریة اهمية قصوی في الكيان الصهيوني لأا تشكل القنوات الوحيدة التي تربطه بالعالم 
الخارجي : 
للطرق البرية في الكيان الصهيوني ا میة اكبر ما للسكك الحديدية في النقل الداخلي. 
فهناك حوالى )54٠0(‏ ميل من الطرق المبلطة معظمها بعرض سبع ياردات . كا ان هناك 
طرقا عامة مزدوجة بین حيفا وتل ابيب ويافا والقدس وايلات . واهم الطرق البرية التي تربط 
الكيان الصهيوني بالاقطار المجاروة هي : 
- الطريق الساحلية من بيروت في لبنان » وتمتد جنوباً الى غزة مارة ہصیدا وحيفا وتل 
ابیب ۰ 
- الطریق الشمالية من حلب في سورية » وتمتد جنوباً الى دمشق ومنہا الى القنيطرة ومن 
ثم الى القسم الشمالي من الكيان الصهيوني ومنبا الى القدس » فالی داخل الاراضي الصرية 
حتى قناة السويس . وهناك ارتباطات جانبية شرقاً وغرباً بين هاتین الطریقین داخل الکیان 
الصهيوني . 
- طريق عمان ‏ القدس » ومنه الى داخل الكيان الصهيوني . 
- طريق بئر السبع الى ميناء العقبة على البحر الا مر . 
- تعتبر الطريق الداخلية التي تربط حيفا بميناء ايلات ( قناة سويس برية ) بين البحر 
الاحمر والبحر التوسط . 
السكك الحديدية - هناك (۵۰۰) ميل من الخطوط الحديدية ذات عرض قياسي » واهمها خط 
السكة الرئيسي الوازي للطریق الساحلیة اعلا؛ وت تفر ع منہا خطوط الى القدس وبئر السبع . 
وهناك بعض خطوط السكة الضيقة التي تربط الكيان الضهوني بالاقطار العربية المجاورة وهي 
متوقفة عن العمل . ونظراً لتطور التجارة في الكيان الصهيوني مع شرقي افريقية والشرق 
الاقصى يتوقع التوسع في استخدام السكك الحديدية جنوباً الى ميناء ايلات . 


الوانیء الحديثة ف الکیان الصهيوني هي حیفا واسدود ( جنوب تل ابيب) على البحر 
الابیض المتوسط » وایلات على البحر الامهر . ویقدر عدد البواخر التي ترسو في المواننء 
الصهيونية بحوالى (۳۰۰) باخرة سنوياً . 


5 ا ۰ ا 


۳۹۰ 


۲ تأثر الكيان الصهيوني في الوحدة الجغرافية للوطن العربي 

على الرغم من صغر المنطقة التي يشغلها الکیان الصهيوني فإنها انتخبت بشكل دقيق 
لشطر الوطن العربي في نقطة الالتقاء البري بين قارتي اسيا وافريقية . وان المحاور البرية 
الرئيسية التي تربط اقطار البلدان العربية المحيطة بالكيان الصهيوني تمر جميعاً عبر الاراضي 
المحتلة. وبذلك عزلت الاقطار العربية الواقعة في افريقية برا عن شقيقاتها الاقطار العربية 
الواقعة في جنوي غربي اسیا . وهذا يعني حرمان اقطار الوطن العربي من التعاون البري 
عسكرياً واقتصادياً واجتماعياً . وقد كان لزاماً على الاقطار العربية ان تتحرك عسكرياً 
بمجموعتين منفصلتين ما يسهل على الكيان الصهيوني الناورة على الخطوط الداخلية وضرب 
هاتین الجموعتین الواحدة بعد الاخری ى) حدث في حرب حزیران / یونیو ۱۹۲۷ 1 
الناحية الاقتصادية فقد حرمت الا تطار العربية نقل البضائع والسلع المختلفة والافراد این 
الجموعتین اللتين اشرنا اليهما سابقاً » وانحصر ذلك في الطرق البحرية والجوية » مما حدّ من 
التعاون الاقتصادي والاندماج الاجتماعي والسياسي بين هذه الاقطار . 


اما اتفاقیتا کامب ديفيد اللتان نقلتا الكيان الصهيوني ومصر الى وضع من السلم 
بس رت اوت نيا فمعناما فا يتعلق بالنقل والمواصلات توسيع منطقة 
حریة التحرك ۳ 3 والاتصال بالدول الافريقية المختلفة . 3 مو مات ال 0 
والتحرك الحر عبر قناة السویس 3 وبذلك فسح المجال امام الكيان الصهيوني للاتصال نت 
باجزاء العالم الختلفة شرقاً وغرباً؛ وفسح المجال للنقل الجوي الصهيوني للانفتاح والاتصال 
جا باجزاء العام الختلف وعل الا خص دول القارة الافريقية 3 بالااستفادة من مطارات 
مصر . 
۳ - مشرو ع قناة البحرين الصهيوني 

إن سس الصهيونية لربط الیحر الابيض التوسط بالبحر الميت ليست جديدة فقد 
۱۹۸۹۰ تفیل مشروع القناة بین البحر الابيض التوسط والیحر جم . وبتالف 3 الشروع 
من قناة ونفق طو ما معا ۰ کلم بعرض ۱۵ متراً ء ويبدأ من منطقة القطیف جنوب مدينة 
غزة رورا : بیثر السبع ودیونه بصحراء النقب حتی البحر الیت وتراوح تکالیف الشروع بین 
۰ و ۸۰۰ ملیون دولار باسعار ۰ءء وله اهداف مهمة في مجال السياسة والاقتصاد 
۰ والطاقة والصناعة ‏ بالاضافة الى الا هداف العسکرية . 


واهم هذه الاهداف : 
- توفیر ا یاہ لما یسمی مشرو ع (اعمار النقب) لاستیعاب اربعة ملایین صهیوی ۰ 
ب ‏ انشاء محطة تولید کهرباء ضخمة باستغلال فرق مستوی الاء في البحرین الذي 


۳1 


يبلغ حوالى ۳۸۳۰۰. وقد ازدادت اهمية هذه الحطة بازدیاد اسعار النفط ء فهي ستوفر 
مبلغاً قدره ۲۰۰ مليون دولار سنوياً . كما انها ستزود الکیان الصهيوني بنصف حاجته من 
الکهرباء في عام یہ 
ج“ استخدام المياه في تبريد الفاعلات النووية وتزوید عطات الطاقة الحرارية وعطات تحلية 
المياه بالطاقة الكهربائية ء اضافة الى امكانية اقامة البرك اللازمة لتوليد الطاقة الشمسية على 
د اقامة مراكز لتربية الاسماك في احواض على امتداد القناة اضافة الى مشاريع سياحية 


اما الاهداف العسكرية فيمكن اجمالها على الوجه الآتي : إنشاء مانع مائي جنوب 
الكيان الصهيوني يرتكز على البحر الابيض التوسط غرباً والبحر الميت شرقاً ء مستفيدا من قوة 
طوربینات الضخ التي ستتمكن من اغراق المنطقة في حال قيام حرب لاعاقة تقدم ابلیوش 
العربية من الجنوب . 


- اثر الشروع في الاقطار العربية المجاورة 


الاردن ومصر هما القطران العربيان اللذان يؤثر فيه الشروع مباشرة » فنصف البحر 
ايت يقع کا هو معلوم داخل الاردن . وبا ان الشروع سيؤدي الى رفع منسوب الاء في 
البحر الیت فإن هذا سیسبب اغراق مصنم البوتاس الاردني الضخم . والبوتاس هو ثاني اهم 
المصادر الطبيعية في الاردن بعد الفوسفاتٍ ء ولهذه الاسباب فقد رفض, الاردن المشروع . واما 
الصهاينة فیدعون ان الخطر سیکون دود على النشات الاردنية نظراً للخفض الكبير في 
منسوپ البحر اميت الستمر منذ ۲۰ عاماً : 


وقد كان لصر رأءها في مشروع البحر الیت اذ اشارت الى ان الطریق الذي تمر به القناة 
والنفق يقع عبر قطاع غزة الحتل » وبذلك یعتبر الشروع خرقاً للقانون الدولي . ويدعي 
ا براء الصهاينة ان الاعمال في قطاع غزة لن تبدا الا نی عام ۷ء وعندها يرجح ان 
تكون مشكلة غزة قد حلت . اما اذا تبين ان هناك عقبات مستعصية على ا حل فیم| یتعلق 
بشق القناة عبر قطاع غزة فهناك طریق بديل الى الشمال وان كان يزيد نفقات الانشاء بحوالى 
۰ ملیون دولار . 


1Y 


القئاة الاسرائيلية القعر حة 


الأردك 


(*) عين بقيق على شاطىء البحر الميت هي نہایة القناة التي تقترحها اسرائیل وتكاليفها ۷۵۰ مليون دولار . 


۴۳ 


الفصل احادي والعشرون 


ال رد 


سعدونحمادي 


نے 


ستبقى الوحدة العربية هدفاً سامياً یسعی العرب لتحقيقه بذ بغض النظر عن الظروف 
الحاليةء فعملية التقد م البشري كانت قفا عملية تغیبر الظروف الوجودة وخلق اوضاع 
جديدة . والوحدة N‏ العربية وهي في الوقت 
نفسه » خطة عمل من اجل التقدم بالعنی الواسع للتقدم الذي تسعی اليه جماهير الامة 
العربية في ارجاء الوطن العربي كافة . 
إن ذكر الظروف ا حالیة امر يستدعي الوقوف عنده توخياً للایضاح » فا هو القصود 
بذلك ؟ المقصود هو ان الظروف ا حالیة ظروف سياسية سلبية . فقد تعثرت حتى الآن 
حاولات توحيد بعض الاقطار العربية عملیاً ء كا أن الراي العام الشدود للعمل السياسي قد 
فتر اهتمامه بقضية الوحدة » تعكسه قلة الادبيات الي نشهدها الآن عن ذلك » مقارنة 
بالفترة التي تلت الحرب العالية الثانية والفترة التي صاحبت قيام اول خطوة توحيد في 
۸ . 


کل ذلك صحیح بپذه اشدود ولکن للموضوع جوانب آخری لا 7+ 
فالدولة القطرية قد ثبت فشلها عملیاً فی اخطر مهم هي مھمة الامن ضد العدوان 
الخارجي ؛ وهو أساساً العدوان الاسرائیلی . والفتور فی الرأي العام في) يتعلق بموضوع 
الوحدة ثقافياً » اساسه نفسي اكثر من اي شيء آخرء وهناك اهتمام واضح بتقوية نسيج 
العلاقات العربية في غير المجال السياسي » واهم شيء يمكن أن يذكر في هذا الجال » هو 
التعاون الاقتصادي ء الامر الذي عكسته مقررات مور القمة العربي الذي انعقد في عمان. . 
عام ۱۹۸۰ . 


1o 


ا 


يتسم الواقع العري الحالي بصفة اساسية هي : انه قابل للتغيير السريع اي ان الشكل 
اسیامي الذي مو فيد الان لیس ابا وا نا ء ويعبارة اغری انه لیس شکل الات 
الطويل . فهو کشکل الکعبات المتراكمة فوق بعضها مکونة شکلاً هندسياً معيناً الا ان تلك 
الکعبات ليست مترابطة برباط قوي يحفظ ذلك الشكل طویلا . إن سحب قطعة واحدة من 
مكانها قد يؤدي الى تداعي بقية الکعبات وتحركها من مكانها بحيث تأخذ شکلا هندسيا 
جديداً مختلفاً تماماً عن الشكل السابق . إن تحقيق خطوة توحيدية بین قطرين عربيين . قد 
يؤدي بحد ذاته الى انضمام قطر او اقطار اخری طوعاً او بغير ذلك » والوضع الجديد قد يغير 
جمل الوضع ا حالی بالنسبة للعدو الصهيوني » والوضع الجديد قد بحدث بدوره هزة وجدانية 
عميقة تجتاح الوطن العربي حدثة انفجارات وتغييرات مهمة قد تؤدي لتوسع داثرة النہضة 
وتسارع عملية التوحيد وهكذا . إن كل ذلك في حالة معينة وبشروط معينة قد ينتج في 
الاساس من تغيير نظام محدد في قطر عربي معين . بالطبع لا يعني ذلك حتمية رياضية 
بالشكل البسط القائم على انه اذا حدث كذا سيحدث حتماً كذا ء اذ لیس في التطور 
الاجتماعي شيء من ذلك . المهم هو القول : بن الوضع العربي بفعل تغيير واحد في قطر 
عربي واحد قد يؤدي الى تغبيرات متتابعة تتسع دوائرها حلزونياً مؤدية الى نتائج لا يدل عليها 
الظهر الساکن للوضع السياسي العربي الموجود حالیاً . 


إن كانت هناك امور عديدة هي موضح اختلاف في وجهات النظر وقابلة للاجتهادات » 
فإن من الامور التي ليست كذلك ٦‏ كون الوضع العربي یتصف بالترابط ووجود العلاقة بين 
اقطاره ‏ فیا يحدث في قطر عربي یژثر بصورة مهمة على الاقطار الاخرى . فالانظمة العربية 
ا حالیة ليست نبائية . منبا ما هو قومي النظرة والسياسة وذلك ما یجعل الوضع القطري وضعاً 
موقتاًء ومنها ما يقوم داخله تناقض جوهري يعرضه للتغییر في اي وقت تنضج فيه عوامل 
التغيير وتسنح الظروف الساعدة على ذلك . وجميع هذه العوامل ليست محصورة في طاق 
القطر الذي تعمل فيه › بل تمتد لخارج الحدود القطرية . اما في مجال الامن وخصوصاً فیا 
یتعلق بخطر العدو الصهيوني » فلا اظن ان هناك من يشك بوجود علاقة جذرية بین امن اي 
قطر عربي وامن الاقطار العربية الاخری . إنه امر حسوس وعلیه الكثير من الادلة . ولا يقل 
عن کل ذلك الشعور النفسي الذي یتجاوز الحدود القطرية » والشعور النفسي عامل مهم ف 
التغيير السياسي والعامل النفسي هذا من اکثر العوامل عبوراً للحدود . 

والوضع العربي حالی كأي وضع آخر لا بد له بمرور الوقت من تحقیق نوع من التوازن 
تتقابل فيه عوامل عديدة متباينة سياسية واقتصادية وعسکرية » داخلية وخارجية » مادية 
ومعنوية . ومن حصيلة التقابل والتفاعل والتأثير التبادل ینتج نوع من التوازن الذي یژمن 
الاستمرار فترة من الزمن ولکن هذا التوازن » [فا هو توازن قلق ولا یژمن الاستمرار الا من 
يوم لبوم فهو غير ثابت ولا هتد للامد الطویل . وهو بذلك بختلف عن التوازن الذي ينتج 
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عادة بعد أن يأخذ النظام الا تتصادي والسياسي والاجتماعي شکله النبائی او شبه العباتي 
من حيث اسسه العامة . عندما يحصل شيء من ذلك يصبح التغيير مقصوراً عى التطور 

ضمن الاسس العامة الثابتة اي انه يقتصر فی الغالب على اساليب التطبيق والتلاؤم مع 
الظروف . كذلك فإن التوازن ا حالی في الوضع العربي هو توازن يؤمن الاستمزارية اليومية ء 
اي القصيرة الامد ء ولكنه ليس ذلك التوازن الذي يحقق الاستمرارية على الامد الطويل ء إذ 
لا يكن القول بصورة عقلانية ان الوضع العربي الموجود حالياً هو الذي سيكون موجوداً بعد 
عقود من السنين او حتى بعد عقد واحد . 


إن الوضع العري كأي وضع آخر مهما بلغت حدة التناقضات فيه وقويت عوامل ` 
التغيير ء فهو في الامد القصير لا بد من أن يكون نوعاً من التوازن فتلك طبيعة الاشياء فحتى 
حالة ا جرب اذا ما طالت فإنها لا بد من أن يتكون فيها شيء من التوازن مهما كانت درجته 
وشکله بین الاطراف التحاربة . اذن » فوجود التوازن في الوضع العربي ا حالی لا یدل عل 
شيء مناقض للفكرة التي نحن بصددها » فكرة التغيير من وضع التجزئة لوضع التوحید . في 
الحقيقة ان التطور الاجتماعي وهو ینقل المجتمع من وضع لوضع اخر يمر بسلسلة من 
التوازنات القصيرة الامد > حتی یصل الجتمع الى التوازن الستقر على الامد الطویل . فحتی 
لو حصل تغییر جزئي ني الوضع العربي ا حالي ء اقتصادي او سياسي او عسكري » فان هذا 
التغییر سیزیل التوازن الراهن » ولکن سرعان ما یتکون في مکانه توازن جدید هو الاخر 
مؤقت » وهكذا تتکون التوازنات المؤقتة القصيرة الامد عقب التغييرات الحزئية . بالطبع فان 
هذه التوازنات » لا يستغرق حدوئها فترات زمنية متساوية ولا تتمائل من حالة لأخرى ۰ 
فالواقع الاجتماعي معقد ‏ وعملية التغيير التي تحصل فيه وتژدي الى قيام التوازنات هي 
الاخری معقدة لا جکمها قانون رياضي بسیط . 

واخلاصة هي ء ان الوضع العربي ا حالی فيه توازن قلق قابل للزوال وهو مترابط 
بصورة حیة وجوهریة» بحیث انه یصبح معرضاً لحدوث سلسلة من التغييرات يمكن أن تنتج 
عن تغيير جزئي او تغیبر في قطر عربي واحد . وبالعبارات الألوفة فان الوضع العربي يحمل في 
طياته ما هو غير منتظر اعتیادیاً وقابل للمفاجات . واستعمال عبارات غير منتظرة ومفاجات 
يأتي بمعنى خاص هو أن التوازن الظاهري في الوضع العربي لا يوحي با یبرر استعمالها . 

۔۳٣۴‎ 


إن التوازن القلق الوجود حالیاً في الوطن العربي يمكن أن يتغير بصورة مباشرة وبصورة 
غير مباشرة . والقصود بالصورة الباشرة هو حصول تغيير او تغييرات من النوع الذي يؤدي 
الى حصول تغییرات اخری ‏ والتغییرات الجديدة بدورها تؤدي الى حصول تغییرات اخری 
وهکذا . وعملية التغیبر الترابط هذه من شأنها أن تفتح جداول عريضة بین الاقطار العربية 
تسمح للياء ان يعيد توازنه حسب قاعدة الاوانی ا مستطرقةٍ . والعوامل غير الباشرة هي ذلك 
النوع من التغييرات الاقل حدة ء وبالتالي الأسطا مفعولا فهي بمثابة السواقي الرفيعة التي 
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ينساب من خلاضا الماء ولكنه يحتاج الى وقت اطول ليعيد توازنه وهي هذا ا لمعنی عوامل 
مساعدة للتخير الجذري اذا ما حدث » اي آنا تساعد عملية التدفق من خلال ا جحداول 
الكبيرة عندما يحصل ذلك . وبعبارات محددة اخری فان عملية انتقال الوطن الصري » من 
حالة التجزئة الى حالة التوحيد يكن ان تتم بعوامل مباشرة هي تكوين الارادة من 
خلال السلطة السياسية » لبدء عملية التوحيد بين قطرين او اكثر » ولكن هذه العملية 
الباشرة ء يكن أن يكون هناك من یهد لها بصورة غير مباشرة ويساعدها على الفعالية عندما 
تحصل . وتحت باب العوامل غير المباشرة هذه تقع جميع خطوات التقارب والتوحيد في 
المجالات الثقافية والاقتصادية والاجتماعية التي يمكن أن تقوم بين البلاد العربية من خلال 
العمل العربي المشترك الذي تضطلع به مؤسسات الجامعة العربية والخطوات الثنائية من هذا 
النوع التي تقوم بين الاقطار العربية . ولعل المقررات الاقتصادية التي نتجت عن مؤتمر القمة 
العربية المنعقد في عمان عام ۱۹۸۰ خير مثال على ذلك . 


والنقطة التى نريد الوصول اليها هی ان العمل في هذا المجال. مجال العوامل 
غير الباشرة من أجل الوحدة الصربیة ء يجب ان يستمر » ويجب الا يقلل من اهميته ء ویجب 
الا تحول العوامل السياسية السلبية والوضع النفسي غير الواتي دون ذلك الاستمرار او ان 
تنقص من الجهود التي يجب ان تبذل من اجله . فالنضال من أجل الوحدة هو نضال واحد في 
الجوهر . ويجب ان يستمر فی تلف الحبهات . فإذا كانت جبهة العمل المباشر » ساكنة في 
هذا الطرف فذلك يجب الا حول دون العمل فی مجال العوامل غير الباشرة لا مادياً ولا 
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ثمة كلمة من المفيد ان تقال بصدد العوامل غير المباشرة » زيادة في الایضاح . إن 
طبيعة هذه العوامل غير المباشرة هی انها ذات مفعول غبر حسوس بصورة آنية » فأئرها 
تراکمي ومفعوطا لا يظهر ال على الامد البعيد ؛ ولذلك فهي سطبيعتها هذه ليست لافتة 
للنظر الباشر ولیست باهرة ء الأمر الذي يجعل التأثر النفسي بها ضعيفاً نسییاً . ولكن هذه 
ا جوانب الظهرية والمتعلقة بالانفعال لا تتعلق با موھر . وهناك حاجة ماسة لزید من التثقيف 
حول اهمية هذه العوامل وضرورة زيادة الاهتمام بها وعزل عملية البناء في مجاها عن اٹر 
العوامل النفسية ء خاصة تلك التي يفرزها التوازن المظهري الذي يعيشه وضع التجزئة في 
الوطن العربي الآن . ولعل من اهم ما يرمز للتقدم الذي حصل في هذا المجال على الصعيد 
العربي »> هو ان مؤقراالقمة العربية » اصبح لاول مرة يناقش الشو ون الاقتصادية بعدما 
كانت مناقشاته مقصورة على الشؤون السياسية . إن التوسع الذي حدث في انشاء منظمات 
واتحادات متخصصة عربية هو بحد ذاته دلالة اجابية على الرغم من كل النقائص وحالات 
الفشل في هذا المجال . لذلك فمن المفيد جداً استلمار هذا الاطار الذي تكون » وهذه 
القنوات التي فتحت » الا الوح و جو دز اراد 
غبر الباشرة من اجل الوحدة العربية . 
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25 
ثمة امور أساسية عن العوامل غير المباشرة موضوع البحث لا بد من مناقشتها لتكوين 
فكرة اوسع من مجرد عبارات العنوان . فالفكرة ة لا یکن أن تتضح حتى بالتعريف » بل تزداد 
وضوحاً بتناول المسائل التي تثيرها او تتعلق بها . 


العوامل غير المباشر: ة التي نتحدث عنہا ليست بحاجة لتعريف بالمعنى المدرسي » واظن 
ان القصود بها قد اصبح واضحاً ما فات من المناقشة » کما ان علاقتها بالوحدة العربية ء او 
اثرها على الوحدة العربية من الناحية الايجابية واضح كذلك . هناك نقطة مهمة في هذا الجال 
من الجدير ایرادھا ء الا وهي ان خطوات التقارب والتوحيد في المجالات الاقتصادية والثقافية 
والاجتماعية التي تتحقق بين البلاد العربية من شأنها أن خلق نسيجاً من المصالح المحلية 
الرتبطة بتلك الخطوات ؛ الامر الذي من شأنه أن يوجد قوة محلية مؤيدة لاتجاه التوحيد او 
على الاقل للخطوات التي تمت وتشكل بالتالي تياراً معاكساً لاي ميول غير وحدوية قد تنشأ 
فلا لت او لآخر . وبعبارة احری فإن مثل هذه الخطوات بمرور الوقت تجعل مصلحة عدد 
من الواطنین مرتبطة باستمرار بالخطوة التي تحققت . فإذا ما اراد نظام او مجموعة من داخل 
ذلك القطر العمل ضد تلك اخطوات اصطدم بصالح مشروعة لاولئك الافراد او امحماعات 
وبذلك تتكون قوة مضادة لميول التجزئة بالنظام الذي يختار مقاومة او الغاء تلك اخطوات 
الوحدوية التي تمت فلا يجد الامر سهلا بل جد مقاومة عليه ان يحسب حسابها . وبذلك 
يتكوّن ما يسمى بالعامل الموضوعي المؤيد لاتجاه التوحيد ؛ وهو عامل المصالح الشروعة 
للافراد او الجماعات . ويتضح هذا الامر ف الجال الاقتصادي وني المجال الثقافي وف المجال 
الاجتماعي ء الا انه بالطبع اكل وضوحاً في المجال الاقتصادي . فالمنافذ التي تفتحها 
الخطوات التوحيدية في يخال العوامل غير الباشرة لانسیاب الیاه بمرور الوقت تتکون حوضا 
منافع وتنسج حوضا مصالح خخص افراداً وجماعات في الاقطار الي فتحت بی النافذ ويصبح 
بالتالي اغلاق تلك النافذ بقرار قطري امراً لیس سهلا حتی وان لم يكن متعذراً . وعلینا الا 
نستهین او نقلل من ا میة عامل الصالح المشتركة في تحقیق الوحدة العربية . صحیح ان 
الوحدة العربية مثل اعلى » وقيمة عليا ء الا ان الصالح الشروعة هي الأخرى ليست بعيدة 
عن الثل والقیم العلیا . وبذلك یتکون حد ادنی من العلاقات العربية یصعب على الانظمة 
القطرية النزول تحتها . وکلما ازدادت ال خطوات التوحيدية ارتفع هذا ا حد الادن » وھکذا 
وبصورة تدريجية تراكمية » تتطور العلاقات في اتجاه التوحید ومعها يضيق مجال التنافر 
والاختلاف بین تلك الانظمة . إن هذه العملية غير الثيرة التي ربا تسیر ببطء موجودة الآن 
علاقة ایجابیة في الوضع العربي على الرغم من المظاهر السليية التي ينم عنها الوضع 
السياسي العربي » وهو وضع الرکود في موضع التجزئة . 
إن خطرات التوحید في مجال العوامل غير الباشرة لا تتم تلقائياً بالطبع ۰ بل هي 
حصيلة العملية نفسها التي يتم خلاها اتضاذ اي قرار من اقتراح ومناقشة وحسم بواسطة 
الارادة السياسية للانظمة العربية . ويعبارة اخرى فإنها في النهاية بنت الارادة السياسية ء 
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والارادة السياسية التى توجد هذه القرارات بامکانہا ایضاً ان تحميها وتديمها . إن الارادة الحرة 
هى التى تخلق القرار المتعلق باتخاذ الخطوة. والاعراب عن تلك الارادة يتمثل عادة بالاعلان 
وبا موافقة وبالتوقیع على الوثائق القانونية والتنظيمية الضرورية لاخراج تلك الخطوات یز 
الوجود . إن هذه العملية نفسها من الممكن أن تستخدم في مجال المحافظة على تلك الخطوة في 
المستقبل أي منم الغائها او اضعافها لاسباب سياسية نائجة عن سلبيات الوضع العربي 
وتناقضات الانظمة الموجودة فيه . ويتحقق ذلك عمليا عن طريق ما يسمى قسرارات 
التحييد ء اي تحبيد العمل العربي المشترك في الجالات غير السياسية من السلبيات السياسية 
التي یکن أن تنشاً مستقبلا : 


قد يقال إن قرارات التحبيد هي قرارات » والقرارات في الغباية رهن ارادة السذين 
وافقوا عليها . وذلك صحیح » الا أن عملية اتخاذ قرارات من هذا الشوع تشکل بحد ذاتہا 
عامل ضغط ادبي ء وبذلك یکتسب قوة معنوية وقائية ضد میول النکوص التي قد تنشأ في 
المستقبل ومسألة الضغط العنوي والادي مشتقة من اهمية الرأي العام في التقوية والاضعاف 
لهذا النظام او ذاك . ومھما قیل في هذا الجال فالرأي العام العربي والعالمي مهم ويزداد 
اهمية . ومن الخطأ ايضاً لتصور ان تلك الاهمية محصورة في الآثار العنوية او البعيدة المدى ؛ 
فهی لا تخلو من الاثار الادية والباشرة ايضاً لذلك احذت هذه السألة تفرض نفسها تدريجا 
وفتل مکانبا في التصرف السياسي العربي وما تجاهلها الا من قبيل الحماقة » وحتی الانتحار 
احيانا . وبعبارة اخری فان القرارات التي تتخذها الحكومات العربية فيا یتعلق بتحبید العمل 
العربی الشترك - غير السياسي - عن تقلبات العوامل السياسية ليست غير ذات اهمية بل هي 
على العکس مهمة وعلینا أن نؤكد علیها بزيادة عددها ووضوحها » وما التصوص التي تؤكد 
على تحيبد العمل الاقتصادي العربي المشترك التي تضمنتها الوثائق الاقتصادية والتى اقزها 
مؤتمر القمة العربي عام ۱۹۸۰ في عمان ء الا مثال على ذلك وبداية جيدة . إن ذلك لا يعني 
بالطبع أن نظاماً او انظمة عربية سوف لا ضرق هذا التعهد او سوف لا تحاول ذلك في 
الستقبل » فذلك محتمل » الا انه على الرغم من ذلك فالاتجاه صحیح وعلینا التأكيد عليه 
مهما كانت نقائضه والصعوبات التي يتعرض لا في مجال التطبیق في الستقبل . إن منہج 
التأكيد على زيادة التعهدات القانونية من قبل الحكومات العربية لحماية الخطوات التي تتخذ 
من الاثر السلبي للتنافر السياسي الذي يمكن أن ینشا في الستقبل ايضاً انما هو منہج سلیم . 

والجانب الجدير بالملاحظة هو وجود الفرصة الملائمة الآن لتدعيم العمل العربي 
المشترك في مجال ال خطوات غير الباشرة وهي الفرصة التي خلقتها العوائد المالية من تصدير 
التفط . والامكانات الالية الكبيرة التى تكونت لدى بعض الاقطار العربية من هذا الصدر 
يمكن أن تكون لها آثار ايجابية في هذا الجال . فهي من ناحية قد وفرت القدرة على معالجة 
بعض المشاكل العربیة التي كان من التعذر او من الصعب حلها في السابق . فعندما تتحدث 
عن ربط البلاد العربية بشبكة حدیثة من طرق المواصلات یرد في المجال الاول أن ذلك 
يتطلب موارد مالية كبيرة ليس بمقدور بعض البلاد العربية توفيرها . إن استثمار المياه أو 
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العادن بصورة مشتركة یتطلب رأس مال كبيرا ء وكذلك ال حال بالنسبة لجميع مرافق البناء 
التجتي ء کتولید الطاقة الکهربائية على سبیل ا ثال . إن الجزء الهم من مجالات العمل العربي 
الشترك في الجال الذي نتحدث عنه بخص هذا النوع من الشاریم التي لا يكفي لتتفیذها 
الاقتناع بفائدتہا » او اتخاذ القرارات بتنفيذها على نطاق عربي مشترك » بل هی بحاجة الى 
التمویل . إن توفر رأس الال » سواء أکان بواسطة صنادیق التنمية او القنوات الثنائية او 
حتی السوق الالية للقطاع اخاص ‏ من شأنه تذلیل عقبة مهمة في مجال تحقیق التقدم في العمل 
العربي المشترك . 

وثمة جانب آخر يتعلق بذلك هو ان بعض الاقطار العربية التي كانت انظمتها مترددة 
في جدوى العمل العربي المشترك سابقاً قد اصببحت الآن بعد توفر الامكانات المالية اكثر اقتناعاً 
بامكانات ذلك التعاون ء ما دفعها الى ان تكون اكثر اهتماماً واکٹر فعالية ما كانت عليه في 
السابق » والامثلة على هذه ا حالات موجودة . وحتى في مجال العلاقات السياسية فلا يمكن 
لاحد ان يتغاضى عن ان توافر الامكانات المالية قد ساعد على تخفيف حدة بعض التناقضات 
.السياسية او حتی حلها . وبالطبع فان اموراً اخری لا بد من الاشارة اليها في هذا الجال 
تلافياً لسوء الفهم ‏ منہا أن الزيادة الكبيرة في الامكانات الالية لم تكن متساوية بين الاقطار 
العربية » الامر الذي ساعد على خلق شيء من التناقض بين الغني والفقیر ء كما أن قنوات 
انسياب هذه الموارد المالية لتغذية العمل العربي المشترك من جهة وللمساهمة في معالجة مشاکل 
التنمية والفقر في الاقطار العربية الفقيرة من جهة اخرى . ليست على ما يجب ان تكون عليه 
وإن كانت في تحسن . 

وعلى كل حال » ومع وجود الآثار السلبية » فهناك فرصة ملائمة خلقتها زيادة عوائد 
النفط بالامکان توظيفها لمصلحة عوامل التوحيد غير الباشرة وما تنطوي عليه من مشاريع 
وبرامج عملية . إن الوعي بوجود هذه القرصة ۸ يكتمل بعد » ومن ذلك يتفرع النقص 
الكبير الذي لا یزال موجوداً في معرفتنا عن كيفية الاستفادة من هذه الفرصة عملياً لتقوية تلك 
العوامل وتوسيع نطاقها وزيادة نسبة التنفیذ فیها وتقویة ما هو منفذ منها لحد الآن . وكل ذلك ۱ 
تاج الى الکثبر من التوعية والاقناع والدبلوماسية والابتکار والعمل الدؤ وب » وحتی الضغط 
احیانا . 


۵ - 


تلك هي القضايا الرئيسية في موضوع العوامل غير الباشرة عندما يبحث موضوعها ص 
حیث الحتوی. بقي بعض النقاط العملية التفصيلية الي نجد من الفید تناوفا ایشا 
استکمالاً للبحث . 


پلاحظ أن عملية اختیار مجالات التعاون » وبتحدید اکبر اختیار الشاریع الحددة ء امر 
يجب ان یتم على إساين 2 في انان مسق E‏ موان تلك الجالات 1 
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دنت رسع . ان اي عدن مشترك يراد له النجاح ضمن ظروف سياسية كالتي هي موجودة 
الآن في الوطن العري » يتطلب نوعاً من الحذق في الاختيار. والمسألة الجوهرية في ذلك هي ان 
هذا العمل النطلق من منطلق الوحدة يراد له ان يتحقق ضمن اطار سياسي غير ملائم ‏ لا 
بل هو متناقض معه في بعض الحالات . وكا اوضحنا من قبل فان وضع التوازن السياسي 
الوجود حالياً هو وضع العلاقات السياسية العربیة . وني ظل هذه الاوضاع » وفي داثرة هذا 
الحیط » يراد للنشاط غير الباشر ان يحقق خطوات هي في جوهرها البعید الدی تدفع في 
طريق التوحيد . اذن ء فلا بد من اخذ هذا الوضع السلبي بعين الاعتبار . ويكون ذلك في 
حسن اختيار مجالات التعاون ومشاريعه . ويتطلب هذا الحذق السير على مبدأ في الاختيار هو 
البدء بالشاریع الاكثر انسجاماً مع هذا الوضع » اي المشاريع التي تنسجم فيها لاقصى 
الحدود المکنة ء الصالح القطرية مع الصالح القومية او بعبارة آخری تلك المشاريع التي لا 
تتناقض مع الاعتبارات او المصالح القطرية » وهكذا تدرجاً مع التقدم في اوت العمل 
الوحدوي . وبالطبم فان حسن الاختيار يتطلب اول ما يتطلب توفر العلوسات التفصيلية 
الصحيحة عن الوضع العربي 77 وقطرياً . اي وجود الادة الاولية الي يتم الاختيار على 
أساسها او منها ء وذلك هو دور الاحصاء والدراسات عن الواقع العربي من ختلف الوجوه . 


الاعتبار العمل الآخر يتعلق با لۇ سسات ۱ والقصود بالوسسات الاجهزة التي يتم من 
حلالها تنفیذ برامج او مشاريع الخطوات غبر الباشرة . والمؤ سسات الموجودة حاليا هي عموماً 
من نوعین* : النظمات الرسمية المتخصصة . والنظمات الشعبية التخصصتة > اي 
الا حادات . 


آن جزءاً لا باس به من نشاط هله الوسسات یتعلق بالدراسات والبحوث 


(*) النظمات الرسمية التخصصة هي : اتحاد اذاعات الدول العربية ء والصندوق العرپي للانماء 
الاقتصادي والاجتماعي ء ومنظمة الاقطار العربية الصدرة للبترول ء والاتحاد البريدي العربي ء والنظمة العربية 
للتربية والثقافة والعلوم ء والرکز العربي لدراسات الناطق المافة والاراضي القاحلة » والنظمة العربية للافاع 
الاجتماعي ضد الجريمة . والنظمة العربية للتنمية الزراعية » والنظمة العربية للتنمية الصناعية . والمؤسسة 
العربية لضمان الاستثمار » وجلس الطیران الدني للدول العربية » والنظمة العربية للعلوم الادارية » ومنظمة 
العمل العربية » والمؤسسة العربية للاتصالات الفضائية » والصرف العربي للتنمية الاقتصادية في افريقية ‏ 
والنظمة العربية للمواصفات والقاییس ‏ والاتحاد العربي للمواصلات السلكية واللاسلكية » والاكاديية العربية 
للنقل البحري ۰ وصندوق النقد العربي » وجلس الوحدة الاقتصادية العربية » والشرکات التفرعة عن هذه 
النظمات . اما النظمات الشعبية التخصصة فهي : اتحاد الاطباء العرب » واتحاد الصيادلة العرب .واتحاد 
الصحافیین العرب ‏ واتحاد الکتاب والادباء العرب ‏ واتحاد الهندسین العرب : واتحاد الاقتصادیین العرب ء 
واتحاد الحامین العرب . والاتحاد العام للفلاحین العرب » واتحاد العمال العرب » واتحاد المؤرخين العرب » 
واتحاد الشباب العرب » واتحاد الطلبة العرب » واتحاد الجيولوجيين العرب ‏ واتحاد مجالس البحث العلمي 
العربي . واتحاد الحقوقيين العرب . واتحاد العلمین العرب » واتحاد الناقلین العرب » واتحاد جمعیات العلوم 
النفسية والتربوية ء واتحادات رياضية وعمالية فرعية متخصصة . 
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والاحصائيات وهو امر مهم وضروري ولكن ثمة قضية مهمة بالاتجاه الذي يأخذه هذا النوع 
من العمل . فالبحوث والدراسات يکن أن تكون على نوعين : نظري وعملي . فالنظري کا هو 
معروف يتعلق بالبحث عن البادیء العامة والاتجاهات الرئيسية التى اذا ما استجليت يكن أن 
تساعد على استنباط نظريات او قواعد عامة لتكوين المعرفة » وهو امر لا کن التقلیل من 
اهميته . الا ان الهم في ذلك ليس تقرير انه مهم او غير مهم » بل تحديد المكان الامثل لذلك . 
والبحث النظري مكانه الامثل هو الجامعات ومراكز البحث ومبادرات الافراد المهتمين بهذا 
النوع من العمل الفكري . واما المؤسسات التي تنشأ کادوات للعمل العريي المشترك الذي 
نحن بصدده فيجب ان تكون الاولوية في عملها الثقافي لذلك النوع من النشاط الساعد على 
تکوین البرامج واستنباط السیاسات واقتراح الشاریع القابلة للتنفيذ من قبل السلطة السياسية 
اي الحکومات العربية العنية » وبذلك يتحقق ما نطلق عليه عادة عبارة التنسيق مع نشاط 
الدولة» او الربط بحاجات الواقع ء او وضع الثقافة في حدمة الجتمع » الى آخر التعابير 
التداول استعمالها في هذا الصدد . وزيادة في التوضیح لا بد من ضرب مشال على ذلك : 
فعندما تعقد ندوة عن دور التربية والتعليم في الوحدة العربية يجب ان يكون هدفها الاساسي 
تقديم مقترحات تستفيد منها وزارات التربية والتعليم في البلاد العربية في عملية توحيد 
الناهج » كتحديد مواد بعض الكتب ء او حتى تأليف كتب لهذا الغرض . وعندما تعقد ندوة 

عن الواصلات فی البلاد العربية مثلا نری ان يتمخض عنها مقترحات لمشاریع محددة لتحقيق 
اتصال افضل بین الطرق البرية الوجودة حالیاً في البلاد العربية وتحدید مواصفات تلك الطرق 
وكيفية تنفيذها والوسائل المالية الضرورية لذلك وكيفية توفیرها وهکذا. وبعبارة اخری » اذا 
كان النشاط الدراسي والبحوث رتا في عمل المؤ سسات الوجودة خاصة الاحادات 
الشعبية النوعية ء فان ذلك النشاط من أجل ان یکون اکر فائدة ومتجھاً صوب الهدف »عليه 
أن يرتبط بصورة وثيقة بعملية تغيير الوضع العربي مادياً اي خدمة عملية التغيير الذي تتوخاه 
الخطوات غير الباشرة صوب الوحدة » ولا يبقى في حدود العموميات التي لا تقرينا من 
التنفيذ . کیا أن هذه المؤسسات ليست افضل القنوات للبحث النظري العام الشدود لتنمية 
المعرفة البشرية . وبذلك يتحقق ربط تنسيقي بين المنظمات الرسمية المتخصصة وبين 
الاتحادات الشعبية التخصصة فتكمل احداها الأخرى وتنفتح قناة الانسياب بینہا . 


وهناك جانب نفسي لهذا الموضوع يتطلب الاهتمام . والجانب النفسي المقصود مصدره 
منبعان : الأول : انعکاس الوضع السياسي العربي غير اللائم لعملية التوحید بکل ما 
ينطوي عليه من تنافر واحباط وفشل في ال خطوات السياسية التي اتخذت » او اعلن عن النية 
بان تتخذ . والنبع الثاني : هو العقبات التي تواجه اشطوات غير الباشرة نفسها . فالعمل 
العربي الشترك في الجالات غير الباشرة لم یکن خالياً من حالات الفشل او الصاعب ‏ فقد 
كانت كمية التفيذ في بعض الحالات قليلة لا تتناسب مع اد الادنى للمعقول ء وفي حالات 
اخری اعترضت تلك الخطوات او المشاريع اوضاع سلبية كهبوط الكفاية او الفساد الاداري أو 
الاحطاء الفنية الكبيرة او الارتداد الرسمي العلني والضمنی . ومن جموع هذه العوامل 
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السلبیة تشكل وضعا نفسیا هابطا نسبياً إزاء هذا النشاطالذي انعکس بحالات متعددة. كنقص 
الثقة او فتور الحماسة او التردد . إن هذا الوضع النفسي غير الملائم لا بد من معالجمتہ . 


إن مقاومة وضع نفسي سلبي واحلال وضع نفسي ایجابي في مكانه عملية تدخل فيها 
عوامل عديدة » وفا متطلبات لا يصعب معرفتها ء كما أننا لسنا في صدد بحثها بالتفصيل . 
ولكن هناك قضية مهمة واحدة من المفيد التنويه بها في هذا الصدد هي توفير المعلومات عن 
العمل العربي المشترك القصود . فمن دون شك هناك نقص كبير في العلومات عن هذه 
الجوانب من حياة المجتمع العربي عموماً لاسباب قد يكون من اهمها كونها لا تتعلق 
بالسياسة . فالراي العام العربي لا یزال مشدوداً للامور السياسية ويعيرها الاهمية الاولى ولكن 
على حساب الامور الاخری غير السياسية 3 وبنظري ان هذا النوع من توزع الاهتمام لا 
يئل - کا قد يظن البعض - ميلا ايجابياً > بل هو على العکس من ذلك مظهر من مظاهر 
التخلف والفهم الخاطىء للسياسة وللتطور الاجتماعي يونا . وقد نتج عن هذا الوضع 
الذهني العام » وعن هذا الاتجاه الخاطىء »ان اصبحت وسائل الاعلام نفسها تسیر في هذا 
الاتجاہ . فهي الاخری تعير الامور السياسية اهمية كبيرة ليس يجانب الاهتمام بالامور غير 
السياسية بل على حسامها . اتذکر انني عندما كنت طالباً قرأت مرة كراساً عما تم انجازه من 
اعمال في الجال الثقانی بین البلاد العربية ء وقد هالني ما قرأت من امور مهمة كثيرة لم اکن 
اعرف عنها شيعاً أنا المواطن الذي اهتم بالشو ون العربية العامة واتابعها . إن الذي يسمع 
ويقرأ وسائل الاعلام العربية ويقارنها بوسائل الاعلام في البلدان المتقدمة من حيث الاهمية 
الق تولیها للاخبار الاقتصادية والثقافية والاجتماعية والعلمية والفنیة والدینیة والعسكرية 
فالعفرانة وختلف الشؤون الاخرى غير السياسية . يجد ان الفارق كبير جداً . ولعل من 
احسن الامثلة على ذلك ان ما یعرفه الرأي العام العربي الآن عن مقررات مور القمة العربي 
الذي عقد عام ۱۹۸۰ في المجال الاقتصادي قليل جداً . ویصح الشيء نفسه على نشاط 
مؤسسات العمل العربي المشترك بنوعيها الرسمي والشعبي . إن نشر العلومات التفصيلية 
وايصاها لجماهير الشعب وتحويلها من معلومات خاصة الى معلومات عامة سیکون له اثر مهم 
في معالجة الوضع النفسي السلبي الذي اشرنا اليه . ویجب الا يتبادر للذهن ان الوضع 
النفسي السلبي هذا مقصور على الجماهير » بل هو موجود ایضاً في دائرة المسؤ ولين المرب 
او ا و سار وت فیم| يتعلق بموقف بعض 
السؤ ولین انفسهم من الخطوات غير الباشرة التي تطرح للبحث واتخاذ القرار في المؤوسسات 
العربية . 

كه 

من كل ما ذكر نستطيع ان نتوصل من نقاط التلخيص والاستنتاج كما يلي : 

اول : إن وسائل تحقيق الوحدة العربية غير مقصورة على الوسائل المباشرة ء بل هناك 
وسائل غير مباشرة بامكانها أن تكون فعالة على الامد الطويل ء وذلك عن طريق تكوين حد 


۳۷ 


ادنى من التعاون العربي يرتفع باستمرار مع التقدم الذي يتحقق في هذا الجال . إن شبکةمن 
المؤسسات الرسمية والشعبية موجودة الآن تشكل بمجموعها وسيلة متاحة لتعاون بتاء بالامكان 
بذل جهد جدي جديد من اجل استخدامها لتحقيق المزيد من العمل المشترك. وهذا الجهاز 
الوجود حالیاً بحاجة الى ان ترتفع كفايته وتعالج اخطاؤه » ويمكن أن يتم ذلك ضمن الشرعية 
الوجودة . 

ثانياً : لعل اهم ما یساعد على زيادة التشاط في مجال هذه الوسائل غير الباشرة هو نمو 
العقلانية في بحث هذه الامور والخطوة الرئيسية في هذا الجال هي أن نعزل هذا النوع من 
النشاط عن العواطف والانفعالات التأتية عن العلاقات السياسية العربية » اي تحییدها عن 
العوامل السياسية . جرد الحديث عن هذا الوضوع مفید ۰ والاهتمام بنشر العلومات 
وبالبحث العلمي واستخدام لغة الارقام کذلك مفید » ولکن ضرب ال ثال اليد اکٹر فائدة . 


ثالثاً : وكا أن النظمات الحكومية التخصصة مهمة في هذا الجال کذلك النظمات 
الشعبية » اي الاتحادات » مهمة . فالوحدة العربية لا تحققها الا ارادة الامة » وارادة الامة لا 
تتجسد في السلطة السياسية وحدها بل في النظمات الشعبية ایضاً . إن هذه النظمات ذات 
فائدة كبيرة . فهي جال مهيا للقیام بجزء مهم من النشاط الثقانی اتل بالبراسج العملية 
للحكومات . وهي وسيلة جيدة لاتصال قطاعات مهمة من الشعب في ختلف الاقطار 
العربية . ولا يقل عن ذلك اهمية ء انها توفر الفرص للمثقفين العرب للالتقاء والتفاهم 
وبحث الامور العامة . وقد كانت الحصيلة الصافیة لعمل هذه المؤسسات امجابية . 


رابعاً : لا بد من الانتباه للعامل النفسي سلباً وایجاباً . فهذا النوع من النشاط غالبا ما 
يتعلق بامور مادية غير سياسية واثره بعيد المدى وغير مثير بالاضافة الى انه يعمل تحت تأثير 
الظروف السياسية غير المشجعة . لذلك لا بد من مغالبة هذا الوضع حتى يتم كسر الحلقة 


خامساً : ولعل من اهم الامور العملية التي يجب ملاحظتها هو أن يتركز هذا النشاط 
على اساس عملي تجريبي بعيد عن الافكار المسبقة ء فلا نحدد نطاقه بتوقعاتنا لمن سيقبل ومن 
سيرفض ۰ ولا نضع شروطاً لمن يشارك او لا يشارك فيه . صحيح ان الانظمة الوحدوية 
الاتجاه هي التي نتوقع اول مشاركتها قبل غيرها وهي المؤهلة قبل غيرها لتلك المشاركة » 
ولکن الاتجاء القومي لا يتطابق مع الاعلان عن ذلك . کیا آن الاتجاه القومي قد لا يكون في 
نقطة البداية بل قد یتکون بعد ذلك . والعمل العربي الشترك يجب ان يكون مفتوحا 
للجميع » لمن يريد المشاركة مهما كانت الدوافع » ومھم| كانت الحدود التي يقف عندها . 
وعملية تكوين نسيج قومي بين الاقطار العربية عملية مفيدة بغض النسظر عن تلك 
الاعتبارات . 


سادساً : كل ذلك يوصلنا الى الاستنتاج المهم الا وهو اننا منذ البداية اطلقنا على هذا 


۳۷۵ 


النشاط عبارة غير الباشر . لذلك فهو لیس بدیلا عن العمل الباشر للوحدة العربیة ولا یغنی 
عنه » ويجب الا نتوقع انه وحده کفیل بتحقیقها . يجب ان یکون واضحاً بذهن الناضلین من 
اجل الوحدة العربية ان هذا ادف القومي الکبیر لا بتحقق بوسائل غير مباشرة بصورة 
تلقائية . ولن یکون تحصیل حاصل هذا النوع من النشاط بل له نضاله الباشر القائم بذاته » 
والقائم اساسا على الارادة السياسية لتغییر الواقع . لذلك فکل ما یراد قوله في هذا الجال هو 
أن رال غير ال فرط زلا کل یس لطر سا خروم رش و فد 


شاها : إن جلب الانتباه هذا الوضوع‌مهم» فالعلومات العامة عیا تم وما هکن تحقيقه 
في هذا الجال | قلنا مفيدة . كما أن ظروفا مواتية قد سنحت الان لزيادة النشاط في هذا 
الجال علینا الاستفادة منها . وعملية جلب الانتباه تحتاج الى زيادة الاعلام بالوسائل المتاحة » 
ولکن لا يقل اهمية عن ذلك ان الظرف ا حالی يشهد جهدا لاعادة تنظيم هذا العمل ضمن 
الحامعة العربية . إنه فرصة جيدة لزید من جلب الانتباه العام موجودة الآن . ولکن هل يعني 
ذلك التقلیل من دور الاتحادات الشعبية التخصصة في عملية جلب الانتباه العام ؟ الجواب 
قطعاً لا . إن الوضع في جال العمل الباشر لتحقیق الوحدة العريبة سلبي الآن » ولکنه 
ليس كذلك نسبياً في جال الوسائل غير الباشرة . 


۳۷۳۹ 


في ضوء التوجهات القومیة للم سسات والاتحادات والنظمات العربية للنقل والواصلات» 
وما تتطلبه الرحلة الحاضرة من نضال الامةالعربية ومن مهمات على طریق نضاها ضد الاستعمار 
والصهيونية واعداء الامةء نظم مركز دراسات الوحدة العربية ونقابة العلمین في ابلمهورية 
العراقية ونقابة الهندسین العراقيين ء ندوة الواصلات في الوطن العربي فی السلم وا حرب بين ۱۲ 
و4١‏ ایلول / سبتمبر ۱۹۸۱ . 


وقد افتتحت الندوة بکلمات رؤساء الهات النظمة للندوة عرضوا فیها 
الاهمية الكبيرة التي تودمها الواصلات في هذه املرحلةء واستغرقت خس جلسات على مدی ثلاثة 
ايام 3 نوقش خلاا خمسة عشر بحثاً وثمانية تعليقات عرضت لموضوعات مختلفة تناولت شبكات 
الطرق البریة فی الوطن العربي » والواصلات البحرية والحویة > والاتصالات وا میة الواصلات ۰ 
والنظام القانوني للملاحة في الضایق العربیة » وأثر قیام الكيان الصهيوني والمشاريع التي یقوم 
بتنفيذها في الواصلات ‏ والوسائل غير ا مہاشر: ة لتحقيق الوحدة العربية ۔ 

وقد أجمعت البحوث على ان المواصلات في الوطن العربي سبيل مهم من سبل التوحيد 
العربي اذ مهدت وسائل الاتصال منذ فجر التاریخ ہٰذا التقارب فكانت قناة من قنوات تبادل 
المصالح لنقل المواطنين وایصال البضائع . کا كانت حافزاً من حوافز الاستمرار في توثيق العلاقات 
القومية والانسانية . واوضحت الابحاث ان الواصلات عامل مساعد مهم لتحقيق الوحدة»هدف 
الجماهير نی جميع ارجاء الوطن العربي . 

و اطار هذه البحوث والتعليقات والمناقشات يمكن تحدید أبرز الاتجاهات والتوصیات الي 
ظهرت في الندوة على الوجه التالي : 


۳۷۷ 


اول : النقل البري بالطرق والسکك حدید 


۱ - التنسيق والتخطیط بين اقطار الوطن العربي لتحقیق تنمیة سليمة في قطاع النقل من خلال 
تنظیم مؤسسي یتابع الراحل الاساسية في العملية ء ویاخذ بنظام موحد لتبیان انواع الطرق 
وا حسور والقناطر » وتصمیمها ومواصفاتها الفنية » وانشائها وتحدید ابعادها » والسرعة السموح 
بها » وتوفبر مستلزمات الحركة فیها من حطات وقود ودور استراحة وورش تصلیح . 

۲ - اجراء السوح الدقيقة والوسمية للطرق وحركة السير علیها » وبخاصة الرئيسية منہا ۰ مع 
تفصيل مناسب يبين عدد المركبات وانواعها 3 والترکیز على نقاط البداية والنہایة ؛ والنقاط ا حیویة 
۱ منہاء عن طريق الاحصاءات والبيانات المعتمدة وفق نماذج ومقاييس موحدة لمختلف اقطار الوطن 

۳- تسهیل عملیات الرور التي تستهلك وقتاً طویلا وجھداً ضائعاً يعرقل حركة النقل 
الدولي ء ویضر بمصلحة بلدان ا منطقة منقردة وجتمعة ‏ ومحاولة تخفیف الاجراء‌ات وتوفتر 
أل لتسھیلات التي تؤمن للمسافرين الراحة 3 ووضع نظام موحد يمكن الالتزام به في تيسير هذه 
الجوانب با يكفل انسیاب السافرین والبضائع . 

٤‏ - توفير الخرائط الصحيحة الحديثة للطرق البرية» والعلومات التي تمكن المواطن العربي من 
معرفة وطنه والوقوف على وسائل الاتصال بابناء شعبه » عن طريق اعداد معجم عربي موحد لمواقع 
الدن العربية والاقسام الادارية والمقاطعات والوحدات ا مغرافیة بشکل مفصل . 

ه ‏ توحيد علامات الرور بين الاقطار العربية » واعتماد تسميات وارقام محددة لانواع الطرق 
باعتبارها مظھراً من مظاهر وحدة انظمة النقل في الوطن العربي . 


ثانياً : النقل البحري 


۱ - وضع استراتيجية بحرية عربية تضمن زيادة مساهمة الاقطار العربية في السيطرة على حركة 
تجارتها الخارجية » يموجب ما توفره الاتفاقات الدولية الخاصة بالنقل البحري 2 وبما لا يتعارض مع 


السيادة القومية . 
۲ - وضع سياسة قطرية وقومية عربية لدعم الاسطول البحري العربي» وتوفیر مستلزمات النمو 
لهذا الاسطول 5 


دعم الجهود المبذولة لربط الموانىء العربية بخطوط ملاحية منتظمة تساهم في تنشيط التبادل 
التجاري بين الاقطار العربية . 


۳۷۸ 


الدولیة لانه يضمن قذراً كافياً من امحرية لرور السفن العربية وغیرها - عدا سفن العدو 
الصهيوني - في المضايق الدولیة ٠‏ 


مضيق هرمز . 
٦۔‏ اعتبار منطقة الجزر التي تلي مضيق هرمز مباشرة داخل الخليج العربي جزءاً متمماً للمضيق 


۷ - بناء القوة الذاتية العربية للوقوف بوجه الاعتداءات والاطماع والتصرفات اللاقانونية التي 
تمارس ضد أمن وسيادة الامة العربية وضد حرية الملاحة في منطقة الخليج العربي» وتوفير القدرة 
على حایة الاساطيل العربية التجارية . 


ثالثاً : النقل الجوي 


١‏ الدعوة الى اعتبار النقل ال وی الى القطاعات العربية نقلا داخلياً مستقلا عن الاتحاد الدولي 
للنقل الجوي فيا يتعلق بالية تحديد الاجور والاسعار » ودعوة الحكومات العربية الى تشجیع هذه 
الخطوة عن طريق رفع القيود المفروضة على حقوق النقل في هذه القطاعات » وخفغض او الغاء 

۲ - تشجیع اسلوب التشغيل المشترك بين شركات الطيران العربية على ال يكون ذلك هدا بل 
وسيلة للوصول الى تأسيس شركة طيران عربية موحدة . 

۳ - دعوة شركات الطيران العربية الى تطوير شحن البضائع جوأ ء وتشجيع تأسيس شركة 
«كربية خاصة به للتمكن من مسايرة الحاجات المتزايدة ء والمساهمة في حركة التبادلات التجارية بين 
الاقطار العربية . 

٤‏ - دعوة شركات الطيران العربية من خلال الاتحاد العربي للنقل الجوي الى انشاء مراكز 
متخصصة للصيانة وتخزين قطع الغیار » والتدريب في بقع جغرافية مختارة من الوطن العربي بہدف 
الاكتفاء الذاتي في هذا الجال وضمان استمرار تشغيل الاساطيل في اثناء الطوارىء والازمات . 


رابعاً : الاتصالات السلكية واللاسلكية 
١‏ - انشاء مشاریع للکابلات البحرية لربط اقطار الشرق العربي بالمغرب العربي عبر البحر 


التوسط والبحر الاحمر ء لتجاوز ثغرة وجود الكيان الصهيوني ء ولتكون رديفاً للاتصالات عبر 
الاقمار الصناعية التي بوشر بتنفيذها . 


۳۷۹ 


۲ - دعوة الاقطار العربية الى الالتزام باستخدام التلكس ذي ا حروف العربية بدل اللاتینیة 
لتيسير هذه الخدمة بلغة الواطن العربي . 

۳ - دعوة الاقطار العربية الى انشاء المحطات الارضية لضمان حسن استخدام القمر الصناعي 
العربي . 


خامساً : توصيات عامة 


۱ - وضع خطط تنفیذ شبکات الطرق والسکك وتطویر الوانیء والطارات والنقل البحري 
واحوي والاتصالات السلكية واللاسلکیة وفق استراتیجیة عربیة موحلدة . 

۲ - دعوة الاتحادات العربية والنوعية والمنظمات العنية الى عقد ندوات متخصصة بموضوع 
النقل والواصلات . 

"ا عدم تقويم مشاريع النقل والمواصلات والاتصالاات السلكية واللاسلكية البرية من وجهة 
نظر الجدوى الاقتصادية للمشروع فقط > لان حصرها في مجال التكلفة الاقتصادية يفقدها عناصر 
حيوية للها مساس مباشر بالصلحة الشتركة بین ابناء الشعب العربي الواحد ۰ 
النقل والواصلات في الوطن العربي . 

٥۔‏ ایجاد جهاز عربي مركزي للنقل والواصلات تتفر تتضرع عنه هیثات متخصصة للابحاث 
والدراسات والعلومات والا حصاءات » والتنسيق لتسھیل مهمة وضع الخطط وتصميم وتنفيذ 
الشاریع القطرية والقومية وفق اسس علمیة . 

٦۔‏ دعوة اجهزة السیاحة والاعلام للتسیق مع الاجهزة العنية بتشجیم السياحة العربية 
الداخلیة واصدار الخرائط والنشريات 0ئ التي تساعد الواطن العربي عل معرفة 4 وطنه 
والاهتمام بتطویر خدمات المسافرين لتوفير سبل الراحة والسلامة هم : 

۷۔ دعوة اسلامعات العربية الى تدریس مادة الواصلات العربية ضمن مناهجها التدريسية . 

۸ - الدعوة الى قيام صناعات عربية تخدم انشطة قطاع النقل والواصلات . 

. تعریب اللاکات العاملة في الوانیء والطارات وشرکات النقل‎ - ٩ 

٠‏ -تبيئة الملاكات العربية الضرورية لتشغيل وادارة مرافق النقل والمواصالات في البلاد 
العربية . 

وتود ا لحجھات المنظمة للندوة ان تسجل شکرها للمو سسات والاتحادات العربية التي سامت 
ف ندوتها » وخص بالشکر الامانة العامة للجامعة العربية التي شارکت ببحث واوفدت مشک 


۳۸۰ 


عنہا 6 والصندوق العربي للانماء الاقتصادي والاجتماعي الذي شارك ہبحٹین وحضور مثلین 
عنه » وجلس الوحدة الاقتصادية العربية الذي ساهم ببحثين وارسل ملد عنه ‏ واللجنة 
الاقتصادية لغرب آسیا التابعة للامم المتحدة التي قدمت بحثاً وارسلت عثلا حضور الندوة . 


ولا بد من تقديم الشكر لاتحاد المهندسين الفلسطینیین ہ والاتحاد العربي للناقلين 
البحريين » والاتحاد العربي للنقل البري لتلبيتهم الدعوة وحضورهم من خارج القطر . ىا تشكر 
المؤسسات والاتحادات العربية التی اوفدت مندوبین عنها لحضور الجلسات ومناقشة البحوث » 
والمساهمين في المنظمات والمؤسسات والاتحادات والنقابات » والباحثين والمعلقين والمساهمين في 
المناقشة » الحضور ء والذين ساهموا في اخراجھا ‏ لا قدموه من مشاركات علمیة نافعة . 


۳۸۱ 
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(۱) 


VY ۷ ک٢ ا‎ «A ف٢‎ ۱۲۸ : آسیا‎ 
۰۱۸۱ ء۱٦١۹‎ ۰ ۱۱۳ ۰۱۵۵ ۱۵۲ 6 
FY ۰۳۹۹ ۰ ۲ ۱ 

الابجدية : ۱۵۳ 

ابراهیم » اسماعیل ناصر : ۱۰ 

ابن بطوطة : ۲۳ 

ابن منظور ابو الفضل محمد بن مکرم : ۲٥۸‏ 

ابن الولید ء خالد : ۸ 

ابو ظبي : ۰۲۳ ۰۲4 ۰۸۱۰۷۲ ۰۲۵ ۳۰۳ 

ابو نوار » فوزي : ۰۸ ۱۰ 

ابو هیف ‏ عل صادق : ۲۷۲ 

اتحاد الادباء والکتاب العرب : ۷ 

الاتحاد البرلاني : ۲۷۰ 

الاحاد الدولي للمواصلات السلكية واللاسلكية : 
۳۳۷ 

الاحاد الدولي للنقل الجوي : ۰۳۲۳ ۰۳۲۵ 
۳۲ء ۳۷۹ 

الاتحاد السوفياتي : ۲۸۲ ء ۰۲۸۳ ۲۸4 ۰ ۲۹۲ 

اتحاد شرکات الطیران العربية : ۳۳۰ 

الاتحاد العربي للسکك ا حديدية : ۰۲۰۱ ۲۰۲ 


TAY 


الاتحاد العربي للسياحة : ۳٣٣‏ 

الاتحاد العرپي للمواصلات السلكية واللاسلكية + 
Fos (FEY‏ 

الاتحاد العربي للناقلین البحريين : ۹ء ۰۲۳۰ ۳۸۱ 

الاتحاد العربي للنقل البري : ۹ء ۳۸۱ 

الاتحاد العربي للنقل الجوي : ۰۳۲۳ ۰۱۳۳۳ ۳۳٣‏ 
۳۷۹ 

اتحاد المعلمين العرب : ٩‏ 

اتحاد الهندسین العرب : ٩‏ 

اتحاد الهندسین الفلسطینیین : ۰۸ ۰٩‏ ۳۸۱ 

اتحاد الواصللات السلكية واللاسلكية : ٩‏ 

اتحاد النقل ا حوي : ۳۳۲ 

الاتصالات الارضية : ۰۳۳۸ ۳۳۹ 

الاتصالات السلكية واللاسلكية : ۰۳4۱ ۰۳۵۰ 
۹ء ۳۸۰ 

الاتصالات الفضائیة : ۳۳۸ 

اتفاق تنظیم مرور وسائط النقل ذات المحرك الذاق 
۷۸۰۱۹ 

الاتفاق الدولي بشأن مرور السيارات : ۱۷۷ 

الاتفاق الدولی بشأن ا مرور على الطرق البرية ۱۹۲۲ : 
۱۷۸ 

الاتفاق‌الدولی للمرور على الطرق البرية ۱۷۸:۱۹۲۹ 


اتفاق الرور وعلامات الطرق لعام ۱۹٦۸‏ : ۰۱۷۸ 
۱۸۶ 

اتفاق وزراء النقل والواصلات : ۷۰ 

اتفاقیات جنيف للبحار عام ۱۹۰۸ : ۲۸۹ 

اتفاقیات فيينا الخاصة بعلامات واشارات الطرق : 
۷ 

اتفاقیة ہرشلونة عام ۱۹۲۱ : ۲۷۸ 

اتفاقیة تنظیم النقل بالعبور : ٠١١‏ 

اتفاقية جنيف للبحر الاقليمي : ۲5۲ 

اتفاقية قاتون البحار عام ۲٦٢ : ۱۹۵١‏ 

اتفاقية قانون البحار عن اللاحة في الضایق الدولية : 

۳۷۸ 

اتفاقية کوبتهاکن : ۲۷۷ 

اتفاقية مؤسسة ا لخطوط ا حویة العربية الصالیة : 
۳۱۰ ۳۳۱ 

اتفاقية مونترو : ۲۷٢‏ 

اتفاقية النقل الدولي على الطرق : ٠١١‏ 

اتفاقیة النقل الدولي المتعدد الوسائط : ۲۳۳ 

اتفاقية الوحدة الاقتصادية : ۹٦ء‏ ۱۷۳ 

اتومتريس : ۸۹ء ۹۳ء ۹۸ء ۹۹ء ۱۰۸ 

ائیوبیا : ۹۱ء ۰۳۱۵ ۳۱۸ 

اجازات قيادة السیارات : ۱۷۰ 

امد . علي جید : ۱۲ 

ادارات السکك العربية : ۰۲۰۱ ۲۰۲ ۰ ۲۰۳ 

الارجنتین نف ۲۳۲ ۳٤٢٣۷۷۷‏ 

الاردن : ۰۱۷ ۰۱۸ ۰۱۹ ۰۲۰ ۰۲۱ ۰۲4 
co ۷‏ ۰۰ گی ای ۰۸۷ 
AF ۹۲ ۸‏ ۰۱۱۲ 
٦‏ ء ۰۹ء ء ۱۱۲۰٢۰۱۱۱۰١٠٠١‏ 
۳ء A‏ ۲۲ ۱۲۸۰۱۲۷ ۱۳۱۰ء 
۷ء ۹ ٤٤آ ٥١۷ ء٥٥ ٢٤۹‏ 
۸ء ٦٦٤١ء‏ ٦٢٦۱ء‏ ٦٦۱۱ء‏ ۱۸۱۰۱۷۵ 
۷ء ۸ءء ككل محلا ۹٦۱۹ء ۲٠۰‏ 
۱ء ۲ءء ۲۱۰۱ء ۲۳۷ ۱۳۸ ۲۳۹ 
FEA ۵ ۲ ۳۱۱۵ ٣۳٣‏ 
۳٦٣٣ ٠۳٥۹ ۰‏ 


ارمیتیا : ۲ ۳۰ 

اریتریا : ۰۲۷ ۰۲۸ ۳۱۳ 

الاساطیل ا لحویة العربية : ۳۲۸ 

انواع الطاثرات : ۳۲۹ 

اسبانیا : ۰۲۳۰ ۰۲۳۷ ۰۲۸۳ ۰۲۷۷ ۰۲۸۰ 
۱۸ 

استرالیا : ۲۳0 

الاستعمار : ٦۱۸۲ء‏ ۰۳۱۹ ۰۳۳۷ ۳۵۶ 

الاستعمار الأوروبي : 46 

الاستعمار البريطاني : ۲6۳ 

اسرائیل : ۹۲ 

۔ الكيان الصهيوني : ۲۰ ۰ ۲۸ ۰ ۰۳۱۰ ۰۳۱۷ 
۸ ۳ ۰۳۹۹ ٹب 
١۱ء ۳٦۹۲‏ ۳۷۵۸ 

الاسطول البحري العالي : ۲۰۷ ۰ ۲۰۹ 

الاسطول البحري العريي : ۰40 ۰۲۰۹ ۰۲۱۰ 
۱ء ۲۲۷ ۲۳۳ PVA ۲۳٢٣‏ 

اسطول القواسم : ۲۳ 

۲٢۳۴٢٤٢: الاسلام‎ 

اسود . فلاح شاكر : ۱۳ء ۲١۷‏ 

الاشارات الضوئية للمرور : ۱۷۹ء ۱۸۰ 

اشارات الطرق : ۱۷۳ ۰ ۱۷ ۰ ۱۷۷ ۰ ۱۷۹ ۰ 
JAF ۰ ۱‏ 

اشارات الطرق الدولية : ۱۸۳ 

اشارات الرور : ۰۸۰ ۱۷۳ 

الاشعب . حالص حسني : ۱۱ 

الاصلاح الزراعي 11 

الاعظمي ؛ پاسم کاظم : ۱۰ 

افريقية : ۲۸ء ۰۰ ۰۱۲ ٦۷‏ ۰۷6 ۰۱۵۲ 
٥‏ ۰۱۳ ۰۲۶۱ ۰۲۲ ۰۳۱۸ ۰۳۵۹۹ 
اکس 

الاقتصاد الدولی : ۳۱۱ 

الاقتصاد العري : لا . ۰۷۸ ۷۹ 

الاقتصاد القومي : ۰۲۱۲ ۲۳۷ 

الاقتصاد الوطنی : ۲۳۱ ۰ ۲۳۸ ۰ ۲۳۹ 
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الاقطار اقل نموا : ۰۱۳۰ ۱۳۷ انکلترا 


الاقطار العربية غير النفطية : ٦٦ء‏ ۰۱۰۱ ۱۹ انظر 
الاقطار العربية النفطية : ۱۰۱ بریطانیا 
الافطار النامية : ۳۳ اوابك : ۰۲۳۰ ۲6 
الاقطار اللفطية : ۱۳۶ ۰ ۱۳۵ الاوبك : ۲۶ 
الاقليمية : ٥٤‏ اوتومتریس 
الاقمار الصناعية : ۰۳۳۸ ۰۳۳۹ ۰۳۱ ۳۷۹ انظر 
٠‏ اكاديمية الطيران العربية : ۳۲ اورشن 
الاکرادور : ۲۳۵ ۱ اورغواي : ۲۳۶ 
البانیا : ۲٦٢‏ ۰ ۰۲۱۲ ۲۷۲ ۰ ۲۸۰ اوروبا : ۱۷ء ۱۸ء ۰۲۱ ۰۲۵ ۰۲۸ ۰۳ 
المانيا الغربية : ۰۱۰۵ ۰۱۸۷ ۲۳۵ ۰ ۲۸۱ ۴ ۸۰۷۸ ٦٦‏ لكت لاك ۱۵۲ 
الامارات العربية المتحدة : ۱۷ء ۰۲۰۰۱۹۰۱۸ ۱٦۸ ء٦٣ ١٥‏ ۵ 1۸4« 
EYO ۶ ۰۱۳۹ ۰۸۸ ۰۸۷۰۲۰ ۲۹ 6 ۱‏ ۰۲۵ ۰۳۱۲۱ ۳۲۷ ۰ 
۰ 2-2۵ ۱ء ۳۰۹ 
۱۰ء ۰ ۰۵ ۲8۱ ۰ اوروبا الغربية : ۰۲۰۰ ۲۰۳ 
۲۹٤ ۲۹۲ ۲۵ ۸‏ ۰۳۰۱۰۳۰۲۰ اوغندا : ۷۰ 
FEY ۳۳۹ ۸‏ الايدي العاملة الاجنبية : ۱۷ ۰ ۲۰۳ 
الاميراطورية الرومانية : ۱۵ ایران : ۲۰ ۰ ۰۲۱ ۰۲۷ ۰۵۸ ١‏ ۱۵۷ 
الامبريالية العالمية : ۲۰ ۰۶ ۲٥٢٥٥٥٢۲٤۹ ء۲٤۸۰ ۲٢٤‏ 
الامة الاسلامية : ١ه‏ . 6۸ ۲۸٣ ٣٥٢ء۲٢٢ ۳٣‏ ۲۹۱۰۱۲۹۰ 
الامة العربية : ۷ء ۹ ۰۲۰ ۰۲۷ ۰۳۱ ۷ف ۲ ۹۳ ۳۰۸۰۲۹۰۵ 
۲٥٢٢ ۷ ۸‏ ۰۲۵۳ ۰۲۵۵ ۰۳۲۹ ایرلندا : ۲۳٢‏ 
۳۷۹۰۱۳٦٣ ۳٣٥٣٥ ۲‏ ايطاليا : ۰۱۰۵ ۲۳۵ ۰ ۰۲۱۱ ۳۳۹ 
امریکا 
انظر ۱ ١‏ رت 
الولایات التحدة الامريكية 
الامم اشحدة : )٥ہ‏ : ۵۷ ۰۵۸ ۹۰ء ۰۱۷۷ باب المندب : ۲۵ ۰ ۲۷ ۲۸ 
۸ء ۲۸۰ بابل :۱۵ ۰ ۲۸۱ 
الامن القومي العربي : ۲4۱ بارغواي : ۲۷۷ 
اناہیب النفط : ۱٩‏ باركلي : ۲٦۹‏ 
انابیب الثقل : ٠١‏ الباکستان : ۵۶ ۰ ۰۱۰۵ ۲۳ ۰ ۳٤٤٣٣٢٣۸‏ 
اندونیسیا : ۰۵6 ۲۳۰ باكستر : ۲۷۱ 
الانسان : ١۱ء‏ ۰۱۱ ۰۳۰ 6۱ البحر الابیض التوسط : ۰۱۵ ۰۲۵ ۰۲۱ ۰۳ 
الانسان العربي : ۸٦ء‏ ۷۸ 4 لاك متك ۹٦ء‏ ۰۱۵۲ ۰۱5۷ 
انظمة الترانزیت : ۱۷۳ ۶ ۰۱۸۹ ۰۱۹6 ۰۱۹۷ ۰۲۲۷ ۰۲۲۸ 
انظمة النقل الوحدة : ۰۱۷۳ ۱۷۶ ۵ ۲۷۵ ۰ ۰۲۷۷ ۰۳۰۳ كات ۳۹۹ » 


۳۸۰ 


۰ ۱ء ۳۷۹ 

: البحر الا مر‎ 
۲٥۸۰۲٢۷ ء۱۹٦۹‎ ۱٦١٦١ ۱ء ۷ء‎ 
۲۳۱۷ء‎ ۳۱۹ ۳۱٣ ٣۳۱٣۳٣ ۳٣۰٣۳ ٥ 
۳۷۹ ۳٣٣ ٣۳٥٣۹ ۹ءء‎ ۳۸ 

البحر الاسود : ۰۱۵۲ ۰۲۵۷ ۲۷٢‏ 

البحر الاقليمي : ٦‏ ۲۷۷ ۲۷ ۰ ۲۷۹ ۰ 
۲ ۳ءء ۰۲۸۹ ۰۲۹۱ ۲۹٣‏ ۰ ۰۳۰۱ 


٤١ ۷ ٥‏ ۳ )۷۱۱۵ء 


۳.۲ 
ہجر البلطیق ۲۷٢‏ 
بحر مرمرة : ۲۷۵ 


البحر الیت : ۰۳۵۹ ۰۳۹۱ ۳٩۲‏ 

۰۲ ۰۲۱ ۰۲۰ البحرین : ۱۱۷ ۱۸ء ۱۹ء‎ 
۹ء‎ ۷ ۰۹ 
٦٦ ۰۱۵۸ ۰۱۵۲ ۰۱۳ ۰۱۰ Î 
ء۲۱۱٢‎ ۲ ۱۷ء‎ ۱ء٦‎ ۲ 
۱٢٤٢٤٢٢٤١٤٢٣٢۳٢ ٢٣٢۲٢٢ ء٠٣‎ 
ب٣١۳‎ ۳٣٣٣ ۲۹۲ ۲۰۸ YEO ۳ 
٣٤١١۳٢۳۹ ۳۳۸ ۳٣٣٣٣٣٣٣٥ 
چیس‎ ۳ 

۳٤٣٤٣ ۲۳٣ : البرازیل‎ 

٢٢٢ ۰۲۳6 ۰۲۳۰ : البرتغال‎ 

برجر › لويس : ۱۰١‏ ء ۰۱۱۳۰۱۱۱ ۱۳۷ 

بروتوکول العلامات والاشارات : ۱۷۸ 

بروسیا : ۲۷۵ 

۳۷۰ 


CAA CAY ۰ 


برول : 

بریطانیا : ۰۱۸۷ ۲۳۰ ۰ ۰۲۳۵ ۰۲4۳ ۰۲4۶ 
۱ء ۲ء ۲۷۳ ۲۷۵ ۲۸۲ ۸۵ 
Vif ۳۵ ۲‏ 

البضائم : ۰۲۳ ۹۰ء ۹۵ ۰ ۰۱۱۳۰۱۱۲۰۱۹۰ 


۱۳۹ 
البضائم الصدرة : ۱۸ 
بلاد الشام ۷٦٢‏ 
بلاد ما بین النہرین : ۱۵۲ ۰ ٠٥١‏ 
بلجیکا : ۲۳۵ 


۳۸۹ 


بلد مستورد للعمالة : ۷۲ 
بلد مصدّر للعمالة : ۷۲ 
البلدان الغنية : 55 
البلدان الفقيرة : 55 
البنك الدولی : ۷۸ 
البهناوي . عبد العظیم حمود : ۱۲ 
البوابات الالکترونية : 4 ٠١‏ 
بوانسارد : ۲٦۸‏ 

۲٦۸ : بوستامنت‎ 

بوغوس ۰ غازي : ۱۳ 
بوفاندروف : ۲٦۷‏ 

بولیفیا : ۲۳ 

۲٦۸ : بونفیس‎ 

البياي » عادل جاسم : ۱۲ 


البیرو : ۰۲۳۶ ۰۲۷۷ ۲۸ 
بيزنطة : ۲۵۸ 
بیسوا : ۲٦۸‏ 

رت ) 
تایوان : ۲۳۶ 
التجارة البحرية : ۲۶۱ 


التجارة البحرية العالية : ۲۰۷ ء ۲۰۸ 

التجارة البحرية العربية : ۲۰۸ ء ۰۲۱۰ ۲۱۲ 

التجارة الخارجية : ۱۷ء ۱۹ء ۱۵۱ 

التجارة الخارجية البحرية العربية : ۲۰۷ 

التجارة الخارجية العربية : ۰۲۱۲ ۰۲۲۷ ۲۳۵ 

التجارة الدولية : ۰۳۶ ۰۱۵۲ ۰۱۵۳ ۰۱2۰۸ 
۱۹۹ 

التجارة العالية : ۱۸ء ۱۱۳۰۱۵۱ 

التجارة العربية : ۰۲۱۲ ۰۲۱ ۷۳ 


التجرئة : ۰40 ۰۳۳۷ ۰۳۰۹۲ ۰۳۱۷ ۰۳۰۸ 
۳۹۹ 
تخطيط الطرق : ۱5 


التخلف الاقتصادي والاجتماعي :۳۳۷ 


تراجان : ۱۵۳ 

ترقیم الطرق : ۰۲۳ ۳۰ 

cof ۵۳ ff ۲۷ ۰۲۱۰ ۲۳ ۰ ۲۰ ترکیا:‎ 
CYTE ۰ ۱۸ ۰ ۱۸6 همل‎ ۰۱۰۵ ۸ 
۲۷۲۱ ۰۲۵۵ {o 

۔ عدد ا حجاج : "اه 

تشاد : ۲ و۵ ۰ 

تشیکوسلوفاکیا : ۲۸۶ 

تشیل : ۲۷۷ 

التطور الاقتصادي والاجتماعی 

التعاون الاقتصادي : ۳٣٣‏ 1 

التعاون العري : ۳۷۵ 

التعبئة : ۲۳۹ 

التقدم الاقتصادي : ٦٦‏ 

التقدم الاقتصادي العري : ۳۶ 

تقي الدین . خلیل : ۱۱ 

تکالیف السلع : ۳۳ 

تکالیف النقل : ۳۳ 

۰۷۱ ۰۸ ء٦٦‎ ء٤٤‎ : التکامل الاقتصادي‎ 
۰۱۳۰ CIA ۹ ۰۷/۹ ۷ 
۳١٣ ٣۳٣٢٣٣ ۰ ۲ 

التكنولوجيا : ۸ ء لاه ۵۸ ء ١١٦۱ء ۱٦۹‏ 

۰۳۵۱ ۰۳۵۰ PEY ۰۳۳۹ ۷: التلکس‎ 
۳۸۰ ۲۳ 

تلوث البيئة : ۲۰ 

تنزانیا : ۲۸۰ 

التنمية : ۱۷ 

التنمية الاجتماعية الشاملة : ۳۵۲ 


۹۱۷: 


۸۰ 


التتمیة الاقتصادية والاجتماعية : ۳۱ء ٢۷۰۷ء‏ 
۷ ۹ء كلق ١٦۱۲ء‏ ۰١۱۳ء‏ ككل 
٢٤٢٢٣٢٤٤ ٤٠‏ ۳۳۷ 

التنمية الاقليمية : ٦٦‏ 


توفيق » ناجي : ۱۳ 

ٹونس ۰ ۳۸ ۳۹۰ 1۲۰ ۰ fT fF‏ ۰۵۳ کک 
CAT‏ ۲ لأف كاك ۹۱۰۹۳ co‏ 
٣7٢‏ ۰ء ۱۸ء ۲ الكل 


TAY 


۱۲۹۰۱۲۷۰ ۱۲۲ ۱۱۱٠ ۴ 
٦ ا‎ ۱۹ 
تقل‎ 


۰.۳ 


۱۳۷ ۱۳۰ ۳ 


۰۵ء ۸ء۱ ۱۸۷ گے ہہ 


[۳۳۸ ۰ء‎ ء۲۱۳٣‎ ۱٢۱ 
۳۳ TTA 

۔ شبكة الطرق البرية : ۳۸ 

عدد السکان : ۳۸ 

عدد الرکیات : ۳۸ 

- كثافة السکان : ۳۸ 

-مساحتها : ۳۸ 

۔ الناتج الاجمالي للفرد : ۳۸ 

توينبي 5 ارنولد : ۱۱ 


رث ) 


الثروات العدنية : ۰۳۳ م4 
الثروة السمکية : ۲۵۲ 
الثورة الصناعية : ۱٩‏ 


(ج) 


جاکلنك ‏ روبرت : ۲۸۲ 
الجامعات العربية : 
جامعة الدول العربية : 9 ۷۸۰۱٦۹۹ ٦٦٦ 4١ ٠‏ 
۰ء ۳۰ء ۸١٦۱ء‏ ۳ ۰ ۱۷ء ۱۷۹ 
٢٤٤١٢٣٢ ۰۹‏ ۲۸۳ء ۲۸۹۸۹ 
۳٣۸ ء۳٣٣٤‎ ٣٣٣ ٣۳٣٣ ۰‏ ۷ت۱ 


۱۰ 


۳۸۰ 
1۸ : الاتفاقات‎ - 
Vo A: الیثاق‎ - 


جبر . فلاح سعيد : ۱۳ 

جبل طارق : لاه ۰ 1۷ 

الجرائر: ۰۳۸ ۰۶۲ 4۳ اتک coo cof‏ 
٠۰+‏ تی ۹۰ ۰٩۱‏ ۰۹۲ ۰۹4 ۰۱۰۲ 
۳ ۱۰۱۹ ٢۱ء‏ ١ی‏ 
۲ ۱ء ۰۱ ۱۲۲۲ء ۱۲۷۷ء ۱۲۹ 


۲ ۳٣۱۳ء ۱۳١‏ ۱۳۷ ۱۳۹ ٤٤۱١ء‏ 
٣‏ ٦٦ء‏ ۱۷۸ء ۱۹۲۷ء TI‏ ۲۱۱۰ء 
٣ء‏ ۷ء ۲۲۷۹ء ۲۲۷۷ء ۳۳۸ ۱۲۳۳۹ 
۳:۳ 

شبكة الطرق البرية : ۳۹ 

۔ كثافة السکان : ۳۸ 

عدد السکان : ۳۸ 

عدد الرکیات : ۳۹ 

۔ مساحتها : ۳۸ 

- الناتج الاجمالي للفرد : ۳۹ 

جزيرة ابو موسی : ۰۲۵۰ ۰۲۵۳ ۰۲۲۹۳ ۲۹۶ ۰ 
۰ ۲۹۹ 

جزيرة البرعي : ۰۳۱۳ ۰۳۱6۶ ۰۳۱۵ ۳۱۸ 

جزيرة حادة : ۲۹۶ 

جزيرة زقر ( ذکور ) : ۳۱۵ 

جزيرة ساردینیا : ٤‏ ۲۹ 

جزيرة سومطرة : ۲۹6 ۰ ۳۱ 

جزيرة طنب الصغری : ۲۵۰ ۰ ۰۲۵۳ ۲۹۳ ۰ 
۹ء ۲۵ ۲۹۹ 

جزيرة طنب الکبری : ۲٥٢‏ ۰۲۵۲ ۰۲۵۳ 
۳ء ۹۰ ۲۹۱ ۲۹۹ 

الجزيرة العربية : ٢۲ء‏ ۲۸ء اه ٥۷٦٥ء‏ ۰۱۲۹ 
۳۹ء ۱۳۱ ۱۳۸ ۰۱8۶۱ ۰۱4۲ ۱۵۲ ۰ 
۹ء ۲۶۳ ۰ ۰۳۰۳ ۳۱۶ 

جزيرة الغنم : ١ء ۲٥٢‏ 

جزيرة قشم : ۲٢۹‏ ء ۲۹۸ 

جزيرة قمران : ۳۱۶ 

جزيرة قوين الصفری : ۳۰۰ 

جزيرة قيس : ۰۲4۲ ۲۵۳ 

جزيرة کریت : ۱۵ 

جزيرة کورسیکا : ۲۸۶ 

جزيرة لارك : ۲٤۹‏ ء ۲۹۸ 

جزيرة مسندم : ۰۲۵۰ ۳۰۰ 

جزيرة هرمز : ۲٩‏ 

جزيرة هلیب : ۳۱۵ 

جزيرة هنجام : ۲٥۹‏ ۰ ۲۹۸ ۰ ۲۹۹ 


الجسور : ۱۷ء ۰۱۰۶ ۱۰۸ 

جمعية القانون الدولی : ۲٦٢۹‏ 

اهاز العربي لمحو الامية : ۷ 

جیبوق : ۲۷ء ۱۲۷ء ۰۱۲۹ ۰۱۳۱ ۰۱۳۵ 
۹ء ١۰٦۱ء ۲۱۱۰۲٢٠٢‏ ۲۱۳ ۱۱۱۳ 
٤ء‏ ۳۳۸۰۳۱۸ ۳٣٣٣٣۹‏ 


(ح) 


ا لحاج ء حاتم محمد : ۰۱۱ ۸٩‏ 

ا حاسیات الالكترونية : ۳۳۷ 

الحافلات : 44 

ال حانی » خالد مولود : ۱۱ 

الج : ۰۲۵ ۰۲۷ ٦٢١‏ ۹ مهل 
۱۰۷ 

٩۰ ۰۵٩ ب١۸ لاه‎ «oY : الحجاج‎ 

حدید ‏ ا مد : ۱۰ 

ا حریة : ۲۸6 

حرية البحار : ۲٩۷‏ 

حرية الملاحة : ۲۸۷ ۰ ۰۴۷۱ ۰۲۷۶ ۰۲۷۰ 
۱ء بير ۰ ۲۹۸ء۳۷۹ 

حرية النقل : ۱۷۳ 

حسن ء عبد الرازق : ۰۱۲ ٦٦‏ 

حسین » ایاد محسن : ۱۰ 

حسين » حسين ندا : ۲۵۱ 

حسین ء نافع ناصر : ۱۳ 

الحضارة الاسلامية : ١ه‏ 

احضارة الانسنانية : ۸ 

الحضارة العربية : ۲۳ 

حضرموت : ۲6۲ 

هادي » سعدون : ۰۹۰۸۰۷ ۳۹۵۰۱۱ 

حلمي »عباس : ۰۱۰ ۲۹۷ 

جدون ‏ میسر: ۱۳ 

حمود » محمد ال حاج : ۱۳ء ۲۵۷ 

حمورابي : ۱۵۳ 

ا حمید . مروان عبد : ۱۳ 


حوادث الطرق : ۰۸۳ ۱۷۵ 
الحوض ا جحاف في البحرین : 745 


(خ) 
خارطة الوطن العربي : ۱۸۷ 
خدمات النقل : ۸ 
الخريطة السكانية : 55 


خط سكة حديد برلين ‏ بغداد : ۲٤٤‏ 

خط سكة حديد الحجاز : ۱۸۷ء ۱۸۹ء ۱۹۶ 

خطاب . مؤيد حمود : ۱۳ 

الخطوط ا حویة الاردنية : ۳۳۱ 

الخطوط ا حویة السورية : ۳۳۱ 

الخطوط ا حویة الليبية : ۳۲۳ 

خطوط السکك ا حدیدیة : 
۳۹ 

اطوال شبکات الانيا الا حادية : 

اطوال شیکات بریطانیا : ۱۸۷ 

۔ اطوال شبکات فرنسا : ۱۸۷ 

- اطوال شبکات الوطن العربي : ۰۱۸۷ ۱۸۸ 

- اهم الحاور : ۱۸۵ 

مشاریع الخطوط الجديدة : ۲۱ - ۱۹۷ 

اخلف ‏ مؤيد نوري : ۱۳ 

۰۲۰ ۰ ۲۵ ۰۲4 ۰۲۳ الخليج العري : ۱۷ء‎ 
۱۲۹ ۲ ۷۰ء‎ CAY ء٦٦ ۸ء‎ ۷ 
۰۱۶۲ ١٤١٤١٠٣۳۸ ء۱۳٤٣‎ ۰ ۲ ن٠‎ 
٢۳٣٣ ٣۲٢۸۰ ۲۲٦۹ ۱۸۹ ۰ ۷ 
۰ ۲۸۵ ۰ ۲۸۶ ۰۲۲۳ ۰ ۲۸۲ ٢٢١٢ ٣٦۹ 
+۰ ۵ ۷ ٦ 
۰۲۹۱ ۰۲۹۰ ۲٥۸ ۵۶ ۳ ۴ 
۰۲۹۹ ۰۲۹۸ ۰۲۹۷ ۲۹ء‎ ۲۳ 
کک بط ۳۱۷ب‎ ٠١٥ ۳٣٤ ۰۳ں‎ (۳۲ 


«AY ۱۸۰۲ ۸۶ء‎ 


۷ 


۳۷۹۸۳٣۹ ۳٣۸ ب٣١۷‎ CF ۶۸ 
۳۱۰ : الصادرات‎ - 
۳۱۰ : الواردات‎ - 


خلیج العقبة : ۰۱47 ۰۲۰۲ ۰۳۱۵ ۳۹ 


۳۸۹ 


خلیج عمان : ۰۲۹۰ ۲۹۲ 
خلیل ء ناجح محمد : ۰۸ ۹ء ۰۱۳ ۱9 


(د) 


الداغارك : ۰۲۳۵ ۰۲۷۰ ۲۷۷ 
الداود » محمود علي : ۱۳ ۰ ۲4۱ 
دایسیانییه : ۲۶۸ 
دبي : ۰۲۳ ۲ ۰ ۰۷۱ ۳۰۳ 

دخل الفرد العربي : ۰۹4 ۳۵۳ 

الدخل الفردي : ۰17 ۷۲ 

الدعل القومي ٦ء‏ ۰۷۲ ۳۵۵ 

دلتا النيل : ۰۳6 ۳۵ 

دهش» تعمان : ۱۳ 

دورش » كونسلت : ۹۸ء ۱۱۳ 

دوريات 

۔ التجارة : ۲۳۱ 

٩ : الجمهورية‎ - 

- نشرة الاتحاد الدولي للنقل الجوي : ۰۳۲۵ ۳۲۸ 
الدول الاستعمارية : ۰۱۸۲ ۳۰۸ 

الدول الاسلامية : ۵6 ۵1 وه 

الدول الصناعية : ۰۱۲ ۰۲۲۸ ۰۲۲۹ ۲۳۳ 
دول غنية : 61۰۱۸ 11۱ 

دول فقيرة : ۱۸ء ٦٦‏ 

الدول المتقدمة : ۷۸ء ۱۹٦۹ء‏ ۱۷۱ 

الدول النتجه للنقط : ۱۷ء هلا 

الدول النامية : ۰۷۸ ۰۱۲۱ ۰۱۳۰ ۲۳۳ 

دول النقط : ۷۸ 
الدولة العثمانية : 
الدومنيك : ۱۰۵ 


Vo 


(د) 


رأس تنورة : ۲٥٢‏ 
رأس ا حیمة : ۲۹۹ ء ۳۰۳ 
الراوي > عبد الستار فرمان : ۸ء ۱۹ 


الرأي العام العربي : ۳۷ 

الرجعية : ۳۱۹ 

رخص قيادة السيارات : ۱۷۹ 
ردسلوب ے ر : ۲۷۱ 

رسام . موفق جمیل : ۱۳ 

الرکاب : ۰۸٩‏ ۰۰۹۰ ۰۹۱۰۹4 ۱۱۳ 
رندل . با مر وتریتون : ۱۱۳ 
روترسکیولد : ۲٦۸‏ 

روسو , شارل : ۲۸۰ ۰ ۰۲۷۲ ۳۰۰ 
روسیا القيصرية : ۲46 ۰ ۲۷۵ 
رومانیا : ۲۲۱ 

رژ وف . انطوان : ۱۰ 

۲٦۸ : رید‎ 


ريفييه : ۲۹۸ 
() 


الزراعة : ۳۳ 
زعراوي 3 رسمی سلمان :۱۱ 


(صس) 


الساحة الاردنية السورية : ۲۳۸ ء ۲۳۹ 

السادات . انور : ۳۱۵ 

السامرائي ء ماجد : ۹ 

۳٣۷ ۳٥٣ : السائح‎ 

السائق العربي : ۰۱۷4 ۱۸۳ 

سبيتي . احمد علي : ۰ ۰۸ ۱۳۹۵ 

السد العالی : ۱۹۵ 

سري لانکا : ۲۸۰ 

السعدي » جاسم محمد : ۱۰ 

السعودية : ۱۷ء ۱۸ء ۱۹ء ۰۲۰ ۰۲ ۲۵ 
۷ ۸ء ۲۹ء ۰۵۱ of cor cof‏ 
CVI ۰‏ ۷۲ء CAR CAY ۸٦‏ ۹۰ 
۱ء 6 ۹۳ء عق ٠١۹۰۱٠١٢٠ ١۹۸‏ 
۶۸ء ۹ء ۱۱۳٣ ۱۱۲ ۲ ۰١٠۰٠‏ 


3 


۰ 


3 


۱۳٢۲ ۱۳۱۔۱٢۲۹ ۱۲۷۔‎ ۱۲۲ ء٠‎ 
۱٥۹۔۱٦١۸‎ ۱٥۱۷ ۱٥١١ ٠٥٥ ن٣‎ 
۱۸۷ ۰ ۱۷۵۸ گت‎ ٦٦.١۱٦٤ ۶ 
1111 1 7 
. ۲۵۵ TEAL YE1. ۵ ۲ TIF 
۳٣۱۳٣ اللو‎ > ب٣٣٣‎ CTY. AY 
TEA. TEV. TET. ۵ 2 ۸ 


۔ الطرق التي یسلکها ا حجاج : ۵۲ 

عدد الحجاح : ٥٥ں‏ ٤٥ں‏ 4ه 
ع 

معدل دخل الفرد : ١ه‏ 

سعيد . عبد الامير حسن : ۱۲ 

سعيد بن سلطان : ۲۶۳ 

السفن التجارية الاسلامية : ١ه‏ 


السفن ا حربیة : ۲۸۶ 

السفن العربية : ۲٦٢‏ ء ۳۷۹ 

السکك الحديدية : ١۱ء‏ ۲۹ 84۵ ٤۷‏ ۰۱۷ 
۹ ۷۱ء ۰۸٩‏ ۰۱۲۷ ۰۱44 ۰۱۵۳ 


۳٣۳٣۷ ٢)٦ ٣۲۳۹ ۲۳۸ ۷ ۳ 
۳۷۸۸۰۰ 

- التکالیف : ۹۹ 

السکك ا حدیدیة الاردلیة : ۱۸۲ 

السكك ا حدیدیة التونسية : ۱۸۸ 

السكك الحديدية ال حزائریة : ۱۸۸ 

السكك ا حدیدیة السعودیة : ۱۸۸ 

السكك ا حدیدیة السودانية : ۱۸۸ 

السكك ا حدیدیة السورية : ۹۵ ء ۱۸۸ 

السكك ا حدیدیة اللبنانية : ۱۸۸ 

السکك ا حدیدیة الصرية : ۰۹۶ ۱۸۸ 

السکك ا حدیدیة الغربية : ۱۸۸ 

السلمان . حازم شاکر: ۱۱ 

سلمان . سلمان داود : ۰۱۱ ۰۲۰۷ ۰۲۱۱ ۲۳۶ 

سلیمان » زهبر رژ وف : ۱۱ 

سلیمان . میسر مدون : ۳۳۷ 

سمیث ‏ ویلبر : ۱۳۹ 

سنفافورة : ۰۲۳۵ ۲۸۶ 


الستغال : ٥٥‏ ٭ ٦٦ء‏ ۲۳۰۰۱۰۵ 

۰۱۷ ات تی‎ ا٢١‎ 5١ . ۳٣ : السودان‎ 
دق‎ LAT CVE .۷۲ CVI ۲ ۷۲ ۸ء‎ 
۹۷.۹٦۹ مكلا‎ CAE CAT ۹ ۱ 
cI CA CITT. ۸ 
ITT. IV. ۱۱۳ ء٠‎ 
„To ITE. ITY. 14 ۱۸ء‎ ۷ 
۰۱۷۸ «I1 تكلا‎ ء١۱۳۹‎ ۷ 
+ ء۱۹٦١ ۰ء‎ ۱ 
FE ۲ ۳٣٣٣ ۳ 
۳۵۰ ۳۹ ۶ 

۔ شبکة الطرق البرية : 75 

عدد السکان : ۳۹ 

عدد الرکبات : ۳٣‏ 

_ كثافة السکان : ۳٩‏ 

مساحتها : ۳۹ 

- الناتج الاجمالي للفرد : ۳۲ 

۰۲۱ ۰۲۰ سورية: ۱۷ء ۱۸ء ۱۹ء‎ 
كك‎ ١٥٥ ۲۹ے‎ ۰۲۲۷ ۰ ۲۲۱ ۰ ۶ 
۹۰ء‎ CAA CAY كلم‎ YY ٦۷٣ 
ے٦ عقا انل‎ CAF < 1۱ 
ء۱۴۳٣‎ ۵ ۱ ١٠٠۰ ۸ 
۱۳۹ ۱۳۷۱۲۸۰۱۲۷ ۱ ۹ء‎ 
ء۱٥۸١‎ ۱٥١۷ ء۱٥۱٥‎ ١١٠٤۹ ء‎ ۰ 
۰ ۱۸۷ ۱۷۰۵ء ۱۸۱۸ء‎ ء۱٦٦١‎ ٦٦ 8 
۱۲٠٢۱۹۵ ۱۹٣۱۰۱۹۳ ۹ء ء‎ 
۱۲۳۹ ۲۳۸ ۷۲ ۲۱۹ ۱ء ۲۳ء‎ 
TEE ٣٣٣ ۳٣۳٣۹ ۳۳۸ CTT ۳ 
۳٣٣ ٣۳٥۹ ۹ء‎ ٥ 

السومریون : ۱۵۳ 

السويد : ۰۲۳۰ ۲۸۰۸ 

السويس : ۵۳ ۰ ۱۱۳ 

سویسرا : ۳۶ 

۰۳۵۶۰۳۵۳ ٣٦٦ ٣٣ السياحة: ۱۹ء‎ 
۳۸ ۸۹ ٥ 

السیارات : ١۱ء‏ ۰۲۳ ۲۹ ۰۳۱۰۳۲۰ ۰۷۵ 


IM ۰.۱96 ۰۱۵۳ ۰.۹۵ ۰۹۶ ٦ 
۲۳۹۰ ۱۷۸۰ ۱۷۷ ۹ء ۱۷ء‎ 

سیارات ا حمل : ۱٩‏ 

سيبير . م : ۲۷۱ 

سیرالیون : ۲۸۰ 

۳٤٤ : سیلان‎ 

سيناء : ۱۳۷ ۰ ۳۵۹ 


٩٩ : الشاحنات‎ 

الشارقة : ۰۲۵۰ ۳۰۳ 

شاکر ۰ شاکر عبد الجید : ۱۲ 

شبکات الاتصالات العسکرية : ۳۵۱ 

شبکات الطرق : 15 ۰ ۰۳۰ ۳۱ 

شبكات النقل : ۳۳ 

شبكة الاتصالات العربية : ۰۳6۹ ۳۵۲ 

شبكة الاتصالات الفضائية العربية : 848 . ۳۷ 

شبکة الخطوط ا حدیدیة العربية : ۱۹۷ 

شبكة السکك الاردنية : ۱۹۶ 

- الطول الاجمالي : ۱۹۶ 

شبكة السکك الاوروبية : ۰۱۹۱ ۱۹۰ 

شبكة السکك التونسية : ۱۹۲ 

شبكة السکك الجزائرية 

- الطول الاجمالي : ۱۹۷ 

شبكة السکك السعودية :1957 

شبكة السکك السودانية : ۱۹۱۰۱۹۰ 

- الطول الاجمالي : ۱۹٦‏ 

شبكة السکك السورية : ۰۱۹۱ ۰۱۹۲ ۰۱۹۳ 
۱۹ 

شبكة السکك العربية : ۸۹ء ۰۰ لق ۰۹۳ 
۶ ككف ۹۷ء ۹۹ء ۰۱۰۰ ۰۱۰۹ 
۱ء ۲ء ۲ ۳ ۰ ۱۹۸٠ء ۲٠٢‏ 

- التکالیف : 114 

- عرض الخطوط : ٩۱‏ 

شبكة السکك العراقیة : ۱۹۲ ء ۱۹۶ 


شبكة السکك اللبنانية : ۱۹۵۰ 

- الطول الاجمالی : ۱۹۵ 

شبكة السکك الصرية : ۱۹۲ 

- الطول الاجمالي : ۱۹۵ 

شبكة السکك الغربية : ۱۹۷ 

- الطول الاجالی : ۱۹۷ 

شبکة الطرق الافریقیة : ٤٤‏ 

شبکة الطرق الاوروبية : ٤٤‏ 

شبكة الطرق البرية : 
۷۹ ۸ ۱۸۳ 

شبكة الطرق العربية الدولية : ٦٦ء‏ ۸٦ء‏ ۹١ء‏ 
۱ء ۷۲ء ۷۱ء ۷۵ء CVV‏ ۸۰۱۰۷۹ 

شبكة الطرق العربیة الشترکة : ۰۱۲۰ ۰۱۲۷ 
۸ء ۹ء ۱۳۰ ٣۱۳۱ء CIPFA CITE‏ 
۱ ٤ء ٠٤١‏ 

- اطوالٰا : ۰۱۲۵ ۱۳۲ 

- تكلفة تطویرها : ۱۲۵ 

الشبكة الفضائية العربية : ۰۳۸۲ ۳۷ 

شبكة نقل بحري عربي : ۲۳۵ 

شبکة النقل العربية : ۲۳۵ 

شبه جزيرة العرب : ۳۱۳ 

الشديدي » علي حسن : ۱۲ 

لشرکات البحرية العربية : ۲۱۱ 

شرکات الطیران العربية : ۰۳۲۱ ۰۳۲۲ ۰۳۲۳ 
۱۲ ۷ء ۳۲۹ ۳۳۱ ۳۳۲) ۱5۳ 
۳۷۹ 

۔ عدد الطائرات : ۳۲۲ 

۔ الکوادر الفئية : ۳۲۲ 

شركة طیران الخليج : ۳۳۳ 

الشركة العربية البحرية لنقل النفط : ۲۱۱ 

الشركة العربية المتحدة للطيران : ۳۳٣‏ 

شركة لنج البريطانية : ۲46 

شركة الملاحة العربية التحدة 

شركة ناقلات اللفط الكويتية 

شرم الشیخ : ۳۱۵ 


الشریف. هاني امین : ١ه‏ 


۰ ۱۷۷ ء۱٦۹۷‎ ۵ ٥ 


۲۸۰ ٠: 
۴۲۱۱ : 


۳۹۲ 


شکارة » عادل : ۱۲ 


شلش . محمد جميل : ۱۳ 

الشمال الافريقي : ۵۲ ۵۳ ۰ ٦٦ء‏ ۷ ۰۷۰ 
۱ كف هق ۹۹ء ماب ۰1۱ 
۲ء ۳ PTA‏ 

شمعون . زیاهید : ۱۱ 

۳6 ۰۲۳٩ : الشیلي‎ 

شيشنغ » ولتر : ۲٦۸‏ 

( ص ) 


الصادرات : ۷۸ ء ۰۱۶۷ ۱٦۸‏ 

صالح . سهیل محمد : ۱۲ 

الصا حی , خلدون : ۱۱ 

شالت عماد صالح : ۱۲ 

الصحراء الغربية : ۷۰ء ۱۹۷ 

الصراع العربي الاسرائیلی 

- الواصلات والنقل : ۲۳۷ ۲۰۰ 

صفر . سهام عبد ال ر من : ۱۱ 

صندوق تمويل مشاریم السکك الحديدية : ۱۹۹ 

صندوق التنمية الدولی : ۷۸ 

صندوق التنمية السعودي : ۷۸ 

الصندوق العر بي للانماء الاقتصادي وا الاجتماعي ۳ 
۹ء CVA‏ ۷۹ ۹ی ١ا‏ ۱۹۹ لال 


۰۷ ۱۳۴۷ء ۱۳۹ ٤‏ ہب مول 
۳۸۱ 


الصندوق العربي للتنمية الاقتصادية العربية : ۰۱۰ 
۸۰۰۰۳۳ 

الصندوق الكويتي للتنمية الاقتصادیة والاجتماعیة : 
۱۳ 

صندوق النقد الدولي : ۷۸ 

الصهيونية : ۰۵۸ ۰۳۱۵ ۰۳۹4 ۳۹۱ 

۱۲۷ ای‎ ۱۷٤ الال‎ ۱ ٤٤ ۰۳٩ : الصومال‎ 
لوو‎ ۱۳۵ ۳٣١ ۶۹ 
ب١‎ ۲۱۳ ۲ ۹ 
۳۵۰ FEA ۲ ۸ 


شبکة الطرق البرية : ۳۷ 

عدد السکان : م 

عدد الرکیات : ۳۷ 

كثافة السکان : ۳٩‏ 

۔ مساحتها : 5م 

- الناتج المحلي الاجمالي للفرد : ۳۷ 

الصين : ۵۱ ۰ ۱۵۲ ۰ ۲۲۶۱ ۰ ۰۲۲ ۲۸ 


رط) 


الطاقة : ۷۸ء ۰۱۸۷ ۰۲۰۱ ۲۰ 
الطاقة ا حراریة : ۳۱۲ 

الطاقة الشمسية : ۳٣‏ 

الطاقة الکهربائية : ۰۲۰۱ ۳۱۲ 
الطالب ‏ طالب هید : ۱۲ 
الطاثرات : ٩1‏ 

الطائي ء عادل ا مد : ۱۲ 

الطائي ء عبدالله شاکر: ۲۹۰ 
الطرق 

- قياس التکالیف : ۸4 

- قیاس المنافع : ۰۸۳ ۸٤‏ 
الطرق الاولية : ۰۱۲۹ ۱۳۱ 
الطرق البحرية : ۵۲ ۰ 664 ۰ ۱۵۳ 


الطرق البرية : ١۱ء‏ ۱۹ء ۰۲۷ ۰۲۸ ۰۳۳ 
۶ ۰۳۵ ۰۳۱ ۰8۱ قفا ۰۵۲ 54 
clot ۰۲۵۳ ۰۱۵۲ ۱۵۱ ۷ ٥‏ 
۵ ۰ء ١٦٦١ء‏ ١٦٦۱ء‏ ١١٦۱ء‏ ١٦٦۱ء‏ 
۸ء ۱۹ء ۱۷۰۱ ۱۷۷ ۰ ۲۳۹ ۰ ۲۸7۲ ۰ 


۳۹۰ 
الطرق الثانوية : ۰۱۲۹ ۰۱۳۲ ۱۱۱ 
الطرق ا حویة : ۵۲ ۰ ۳۰ 

الطرق الدولية : ۱۵6 ۰ ١59‏ 


الطرق الدولية الشريانية : ۰۱۵6 ۰۱۵۵ ۰۱6۸ 


۳ء ۸ 
الطرق ذات السارین : 171 
الطرق الرئيسية : ۰۱۲۹ ۰۱۳۲ ٠١۳‏ 


الطرق الرئيسية الرابطة : ٠١١‏ . ۱۵۸ 
الطرق الضرائبية : 5لا . ۸۲ 
الطرق العربية المشتركة : ۸۹ 
الطرق غير العبدة : ۱٦١‏ 

الطرق الفرعية : ۱۵۶ 

الطرق الفرعية الداخلية : ۱٥۹‏ 
طرق الفئة الثالثة : ۱۳۰ 

طرق الفئة الثانية : ۱۳۰ 

طرق الرور السريع : ۳۰ 

الطرق المزدوجة : ۹٦٦‏ 

الطرق المعبدة : ۲۳ء ۱۱۲۰۱۲۰ 
طرق المواصلات : ۰۲۸ ۵۱ 4ه 
الطريق الجبلي : ۷۳ 

طریق الحج البرية : لاه 

طريق مستو : ۷۳ 

طريق المستوى الاول : ۷۳ 

طریق الستوی الثالث : ۷۳ 
طريق الستوی الثاني : ۷۳ 

طریق منحدر : ۷۳ 


(ع) 


العاني ء حامد محمود : ۱۱ 

العانی » خطاب : ۱۱ 

العانی ء سالم : ۱۱ 

العاني » عبد الرهن : ۱۲ 

عباس » احمد : ۱۰ 

عبد محمد : ۱۳ 

عبد الباقي » ( خاشع ) جيل : ١١‏ 
عبد الحميد » مروان : / 

عبد الحميد الثاني : ۲66 

عبد الرزاق » توفيق : ۱۲ 

عبد الرزاق » خلیل ابراهيم : ۱۱ 
عبد الكريم ء زغلول نعيم : ١١‏ 
عبد الكريم ء عبد الجليل سعيد : ۱۲ 
عبد الوجود ء عبد النافع : ۱۴ء ۳۳ 


۳۹۳ 


عبود . اياد تجم : ۱۰ ۱ VY‏ ۱۱۸۳ء 1A0‏ ۱۷۰ ۳۷۸ 


عبودي . عبد الاحد : ۱۲ العلي ء رشيد صالح : ۰٩‏ ۰۱۱ ۳۲۱ 

العبيدي . حسن : ۱۳ علي » ماجد محمد : ۱۳ 

العبيدي . صلاح : ۱۲ العمالة : ٦٦ء‏ ۰۸۰ ۰۸۱ ۰۹۱ ۱۰۶ ۱۲۱۰ 

العثمانیون : ٩۲‏ العمالة الاجنبیةء ۳۲۷ 

عدن : ۲۷ء ۰۳۱۳ ۰۳۱ ۳۱۵ العمالة الماهرة : ١45‏ 

العراق : ۰۷ ۰۸ ۰۱۷ ۰۱۸ ۰۲۰۰۱۹ ۰۲۱ عمان : ۱۷ء ۱۸ ۰ ۱۹ء ۰۲۰ ۰۲۱ ۰۲۶ ۲۸ 
۲٣٢ ٤ ٣‏ ۰۲۱ ۰۲۸ ۰۲۹ ٣ف‏ ۹ء ۷۱ء ۷۲ء CAR CAY CAT‏ ۱۳۱ 
9۸( ا CTY ٣‏ 7۳۷۷۱ کی ۲۱ ١٤٤١ء ۰۰۱۵١‏ ۸۸٥۱ء‏ 104 
CAR ۸۷‏ ۱ء ۳ مكف ۹۸ء ٠٦ء‏ ۰ نتف 
٦ء‏ ۱۰۸ء ۱۰۹ ۱۱۰ ۱۱۱ ۰ ۲۸۸١۰۲۸۸ ء۲٢٤۸ YEO‏ 
۲۴ ۰ ۰ 2-۳ ۸۰ء ۹ءء ۲۹۲۰ء ۳٣٣٣٣ TAT‏ 
۳ء ٣ء‏ همل 101« ١٦٦۱ء Pé ۸۳۳۳ ۱٦١‏ 
۳ء ء ۱۸ء لاحك ۱۸۹ ۰۱۹۰ العمري ء رعد عبدالله : ۰۱۱ ۱۸۰ 
۱ء ۳ ۱۲۱۸۰۲۱۱ العمل العري الشترك : ۰۲4۵ ۰۳۵۰ ۳٣۸‏ 
۶ لشفب YEE‏ ۰ مض ۰۳۷۳ PVE‏ 
۲٥٢٢ ۲٤۸ ۵‏ ۲۸۵ ۲۹۲ العملات الاجنبية : ١44‏ 
۳١ ۳٣٣٣ ٢‏ ۳۸ ۳۱۸ ۰ب العمید » طاهر مظفر: ۱۲ 
YEE ۲ ۳۳۹ ۸‏ ۳۵ ۰۳:۹۹ العنکز ء سامي عبود : ۱۱ 
۳۰ ۱ عيدان ء عارف : ۱۲ 

العرب : ۰۵۸۰۸ ۳٦٦ ۰۳۵۹۲ ۰۳۲۷ ۲٤٢٤‏ العیسی » نزار سعد الدين : ۱۳ء ۱۷۳ 
۳۷۰ 

عربة بضائع : ۸۹ ء ۹۳ء ۰۹۹۰۹۸۰۹4 ۱۱۰ (غ) 

عربة ركاب: ۸۹ء ۹۳ء ١۹ء‏ ۹۸ء ۹۹ء ۱۱۰ 

عربسات غانا : ١۱۰۶ء‏ ۲۸۰ 

انظر غزة : ۱۳۳ 

النظمة العربیة للاتصالات الفضائية غوائیمالا : ۲۳۶ 

عقد النقل في افریقیا : ۹۰ ء ۱۲۸ الغواصات : ۲۸۸ 

عقراوي . محمد طیب : ۱۳ غینیا بیساو : ۲۸۰ 

علامات التحذیر من الخطر : ۱۷۹ 

العلامات الارشادية : ۰١۱۷ء‏ ۱۷۹ (ف) 

العلامات التنظيمية : ۱۷۹ 

علامات الطرق : ۱۷۳ء ١۱۷۵ء‏ ۰۱۷۷ ۰۱۸۰ فاتيل : ۲٦۷‏ 

۲٤٢ ۰۲۳ : الفجيرة‎ AY ۱۸۱۰ء‎ 

علامات مرور موحدة : ۱۷١‏ الفرد العربي YT;‏ 

علامات واشارات الرور : ۲۹ء ۰۵۵ ١٤‏ فرمان ء سليمان يوسف : ١١‏ 


۳۹ 


فرنساے ۰۱۰۵ ۰۲۳4 ۲8۳ ۰ ۰۲4۶ ۰۲۱۱ 
۵ ۲۷ ۲۸۱ ۳۳۹۰ 


الفرنسیون : ۱۵ 

الغلبین : ۲۳۶ ۰ ۲۸۰ 

فلسطين : ۱۷ء ۰۲۱ ۲۸ء ۰۳۱ کک 1۲ 
۷ ۳۱۳ 


_ الضفة الغربية : ۰۱۲۸ ۰۱۳۳ ۱6۰ 
۔ قطاع غزة : ۰۳۵۹ ۳۱۲ 
فلندا : ۲۳۶ 

فنزویلا : ۰۱۰۵ ۲۳۵ 
فنلندة : ۲۸ 

۲٦۸ : فوانييه‎ 

فورده ره » برادیه : ۲۹۸ 
فولتا العلیا : 4ه ۰ ٩۱‏ 
فیاض »ء محمد سالم : ۱۳ 
فيئيسيا : ۲۳۰ 

فینیقیا : ۱6۲ 

۲٦۹ ۰ ۲٦۸ : فوشي‎ 


(ف) 


القارة الافريقية : ۱۹۰ 

القارة الامريكية : ۱۷٦‏ 

القارة الاوروبیة : ۱۷۲ 

قاطرة سفرية : ۸۹ء ۰٩۳‏ ۹۸ء ۹۹ ۱۰۸ 

قاطرة مناورة : ۸۹ ء ۹۳ء ۹۸ء ۹۹ ۱۰۸ 

قبرص : ۲۳۵ ۰ ۲۸۰ 

قرطاجنة : ۲۵۸ 

٩6 : القطارات‎ 

القرن الافريقي : ۰۱۲۹ ۰۱۳۲ ۰۱۳4 ۱۳۸ ۰ 
۱ ۱:۳ 

قطاع النقل : ۰۳۳ ۰۳4 ۰40 ۰۹۰ :۰۱ 
VEE ۳ ۰‏ ٦٠٦۱ء‏ 
۱4۸ 

قطر : ۰۱۷ ۰۱۸ ۱۹ء ۰۲۰ ۲۱ ۰ ۰۲ ۲۹ ۰ 
۰ء ۷۳ء ۷۲ء C114 CAR CAV CAM‏ 


٦٢‏ ء ٥۱ء ۱٦١ ۱٥۸‏ ۱۸۸۰ء 
۰ء ۲ ۲٤٥٢۱۲٢٠‏ 
۳۳٣ ۰ ۳۳۰۲ ۲۹۲ ۸‏ ۰۳۰۱ ۳۰۸ ۰ 
۳٤۹ PEE ۰۲ ۳‏ 

القمر الصناعي العربي : ۰۳4۲ ۰۳5۷ ۳۸۰ 

- الكلفة التخمينية : ۳6۷ 

۰۳۱ ۰۳۱۳ ۰۷۸ ء٦۷‎ ۰۳4 : قناة السویس‎ 
۳٦٣٣٣٣ ٣٣٥۹ ۸ءء‎ ٦ 

قناة کییل : ۲۷٢‏ 

۱٦۸ : القناطر‎ 

قوات التدخل السريع : ۲۳۷ 

قواعد البحر الاقليمي عام ۱۸۹۰ : ٦٦٢‏ 

قواعد ا مرور : ۱۷ء ۱۷۷ء ۱۷۹ 

قويلي خان : ۲6۲ 

القيسي ء نوري حمودي : ۹ء ۱۳ 


2) 


كارسيا . ب : ۲۷۰ 

كاريز : ۲۹۸ 

كاظم » علاء موسى : ۱۲ 

كافاكليري : 714 

كافي ٠‏ طارق : ۱۲ 

کالفو : ۲۹۸ 

٦٦ : کامبیا‎ 

كتب 

الاهمية الستراتيجية والنظام القانوني للطریق الملاحي 
البحري في ا خلیج العري : 2018١‏ ' 

- التطور الاقتصادي فی العراق : ۳۶ 

- دراسة اطار عام لتطویر قطاع النقل في الوطن 
العربي : ۰۱۰5 ۱۲۸ 

۲٥۸ : الرائد‎ - 

- القانون الدولي العام : ۲۷۲ 

کتاب الاحصاء السنوي لعام ۱۹۷۹ : 1١5‏ ۱۱۱۰ 

- لسان العرب : ۲۵۸ 

۔ مجموعة قرارات محكمة العدل الدولية : ۲۷۳ 


- النظریة العامة للمضايق : ۲۹۰ 

۔ النظام القانوني للملاحة في الضایق الدولية وتطبيقه 
عل مضیق هرمز : ۰۲۹۰ ۲۹۳ 

الكرخي > هاشم : ۱۳ 

كروشيوس : ۲۱۷ 

كلفة الانتاج : ٠١١‏ 

كلفة تطویر الطرق : ۱۳۷ ۰ ۰۱۳۸ ۱6۲ 

كلفة النقل : ۰۱۲۹ ۱8۰ ۰ ۱۹۵ ۰ ٦٦٦‏ 

۲٦۸ : کلین‎ 

کندا : ۲۳۵ ۰ 569 ۰ ۲۷۹ 


کوبیت ؛ وبت : ۲٦۸‏ 
كودي : ۳۹۸ 

كوريا: ۵۱ 

كوريا الجنوبية : ۲۳6 
كولومبيا : ۲۳۵ 


الکویت : ۰۱۷ ۰۱۸ ۱۹ء ۰۲۰ ۰۲۱ ۰۲ 
۵ ۲۲۷ ۰ ۰۲۹ هف نكا لكا ۰۷۲ 
٩ ۸۸ CAY ۷۹‏ ۹۳ ۱۹۸ 
۱۹ء ۹ء ITA CITY ء۱٢۲۲ ١٠٢٠٢‏ 
۹ء ۰۱۵۱ ۰۱۵۸ ۱٦٣‏ 
۸ء ۱۸ ۱۸۷ ۰ ۱۸۹ 
۷٦٠۱ء ۱٣٣٢٣٢٣٢٢٣‏ 
۶ ۲۵ ۰ ۰۲۱ ۰۲۸ 
۴ "۰۱+ 
١٣٣) ۰ ۰‏ ۳۵ 

كينيا : ۰۱۰۵ 44لا 


۰ 1۹ ۰ 
۲ .1۳« 
اود یہی 
۶۵ ب ۲۹۲ ۰ 
CTA TY‏ 


رل) 


لبنان : ۱۷ء ۱۸ء ۱۹ء ٤٤١۲٢٢٠٢‏ ٣ء‏ 
۷ ۹ ٭ اب ۰۲۷۲ ا AA LAY‏ 
۱ 3۲ ۹۳ء ۹۵ء ٦۱۰ء۱۰۸۰‏ ۱۹ء 
٠۸۰۶ء‏ ۱ءء ۱۱۴۲ء ۱۱۳ ٢٢ ۱٢١‏ 
۸ء ۷ء ۳ ٢٢٦۱ء‏ 
٦ء‏ ۱۷۳ء ۱۹۰۵ء +۶۲٠٢‏ ۲۱۱ ۱۳ء 
٤ ت٤١‎ ۳٣٥٤ ۳۳۸ ۲۲۳۳۰ ۳۲‏ اٹ 


۳۹۹ 


FT ۳ ۰‏ 
اللجنة الاقتصادية لافریقیا : ۱۲۸ 


اللجنة الاقتصادية لغربي اسيا - الامم التحدة : ٩‏ . 
۰ ۱۳۸۲۱ 
اللجنة الدائمة للنقل والواصلات : ۰٩۰‏ ۰۱۳۰ 


٦۲ء‏ ۹ء ۱۸۰۸ 

لطف الله . نزار : ۱۳ 

اللغة العربية : ۱۸۱ ء ۱۸۳ 

۲٦۸ : لوتر‎ 

۲٦۸ : لورنس‎ 

اللوس ‏ عنان : ۱۲ 

لون » رودلف : ۲٦۸‏ 

ليبيا : ۳۷ 4۲ ۳ اب ۵۳ ۰۰ ۰۱۷ 
۱ ۱۰۹ ۹۰ء ۱۰۱١۹۲۰۹۱‏ ۱۹ ۱ے 
۶۰ء ۲ء ۱۷ء ۱۱۲۹ء ۱۳۷۰۱۱۳۰ 
٦ء‏ ١۱۷۵ء‏ ۱۱۷۸ء ۱۸۱۰۱۸۰ ۱۸۳ 
۰ء ٠۹٦۰٠۹٥‏ .°1 ٢٢٢۲ء‏ "كفا 
۸ءء ۲۲۹ ۳٣٣٣ ٢٣٢٢۲۷‏ ۳۳۹ 

- شبکة الطرق البرية : ۳۸ 

- عدد السکان : ۳۷ 

عدد المركبات : ۳۸ 

كثافة السکان : ۳۷ 

۔ مساحتها : ۳۷ 

- الناتج الا جالي للفرد : ۳۸ 


)م( 


۲٤۲ : مارکوبولو‎ 

5٦٦٥٥ : مالي‎ 

مالیزیا : ۰۲۳۵ ۲۸۰ 

الجتمع العربي : ۷ء ۳۷ 

المجلس الاقتصادي وا الاجتماعي للامم المتحدة : 
۷۸۰۷ 

الجلس الاقتصادي العربي : ١٦٦۱ء‏ ۳۳۰ 

مجلس الطيران المدني للدول العربية : ۰۳۳۰ ۳۳۲ ۰ 
۳ء ۳۳٣٣٣۳٣٣٣‏ 


مجلس الوحدة الافریقیة : 414 

مجلس الوحدة الاقتصادية العربية : ۹ء ٦٦ء‏ ۹۰ء 
۸ے .۱۳ء ۰۷۳ ۰۱۸۰ ۰۱۹۹ 
TAI ۳۳٣٣۳ ۲ ۲ ۷۲‏ 

الجمع العلمي العراقي : ٩‏ 

جموعة بلدان الشرق العربي : ۱۰۰ 

مجموعة شمال افریقیا : ۱۰۰ 

الحطات الارضية : ۰۳۳۹ ۰۳۱ ۰۳۸۱ ۰۳۷ 
PA‏ 

جید ‏ محمد شکیب : ۱۳ 

محكمة العدل الدولية : ۰۲۸۱ ۳٢٦٦ء‏ ۰۲۱ 
٣۲‏ ۳ئ ۲۷٢‏ 


حمود . فكرت عسکر : ۱۳ 
المحيط الاطلسي : ۷ o TEV‏ ۲۷۷ 
المحيط امادي : ۲۷۷ 


۲٤۹ ۰۲۸۷ ۲٤٤ ٥٤ : المحيط افندي‎ 
۱ ۳٣٣ ٣۳۱٣۳ ۸ 

الخطوطات : ۲۶۳ 

المدن العربية : ۳۷۸ 

مراکز الاستهلاك : ٦٦ء‏ ۹۰ 

مراکز الانتاج :٦٦ء‏ ۰۱۳۹۰۹۵ ۱۲۷ 

مراکز التوزیم : ۰۱۲۹ ۱۲۷ 

۱٦۷ : الرکبات‎ 

مرکز دراسات الوحدة العربية : ۰۷ ۰۸ ۹ء ۳۷۷ 

الرور البريء : ۰۳۰۱ ۳۰۲ 

الرور العابر : ۲۸۵ ۰ ۲۸٦‏ ء ۲۸۷ ۰ ۰۲۹۳ ۳۰۲ 

السافرون : ۲۳ 

الستعمرون : ۳۶ 

مسعود ‏ جبران الخوري : ۲۵۸ 

۱۵۹ ۰۱۵۱ ٠٢۷ ۰ ۲۳ ۰: مسقط‎ 

مشاریع السکك في الوطن العربي : ۲۰۰ 

الشرق العربي : ١۱ء‏ ۰۱۷ ۰۲۰ ۰۲۷ ۰۳۰ 
4 ۷۱ ۷۲ء ۹۱۰۱۸۵ ۹۲ ۱۹۹ 
۰ء ء ۱۳۴۲ء ٣٣۱۳ء‏ ۳۸٠١٤١٤۱ء‏ 
۷۲ ء ٥١ ۱٥١١١٢٠٢١ ۱٥١‏ 
٦۱۵۹ء‏ ۷ء ٦٦۱٦ء‏ ۵ ١٦٦۱ء‏ ١٦٦۱ء‏ 


۷ء ۸ء ۹۹٦۱ء‏ ۱۷۰ ۱۸۷ ۳٣۳۸‏ 
۹ ۰ ۳۷۹ 

۔ التجارة اطتارجية : ۱۹ء ۲۰ 

- دخل الفرد : ۱٩‏ 

- شبكة الطرق البرية : ۱۷۱ 

۔ عدد السکان : ۱۸ء ۱1۲ 

_ عدد السیارات : 74 

_ الكثافة السکانية : ۱۸ 

- الناتج القومي : ۱٩‏ 

۔ النمو السكاتي : ۱۸ 

الشروع العربي الوحد لقواعد الرور : ۱۸۰ 

مشروعات الطرق : ٦٦ء‏ ٦٦ء‏ ۰۷ ۰۷۷ ۷۹ ۰ 
۰ی Ao‏ 

الشهداني ‏ ابراهیم : ۱۰ 

۵۳ ٤ا‎ 417451 ۳۸ ۰۲۱ ۱١ : مصر‎ 
كل‎ ۰۸۵ ۷ ۰۷ ۰۷ ۷ ۰ 
۱۸ ۲ ۲ ۰۰ ۰ cAI ۰ 
+ ۲ ۲ 
+ ۰ ۵ ۳ ۱ء ۱ء‎ 
cIET ۵۵ ۰ ۹ 
۱۸۷۰۱۷۸۱۷۷ ء۱٦٦١‎ ۳ 1۲ 
+- ۲۱۱٣۲۲٠٢ ۱ ۰ ۰ 
۱۳۱۳ ۲۸٢ ۲۸۸ ۲۳۷۰ء‎ ۲۳٣ ٣٢ 
۳٥۹۳٣۹ ۰ PFA ۳۳٣ ۸ 
(کوڈ سکس‎ 

- سیارات الاجرة : ۳۲۵ 

السیارات الخاصة : ۳۵ 

_ شبكة الطرق البرية : ۳ 

- عدد السکان : ۳۶ 

عدد الرکیات :هم 

- کثافة السکان : ۳۵ 

مساحتها : ۳۶ 

- الناتج الاجمالی للفرد : ۳۵ 

مصطفی ۰ سعد الدین عزیز : ۰۱۱ ۳٥۹‏ 

مضایق تیران : ٢٦٦۲ء‏ ۲۸۳ ۰ ۲۸۹ 

الضایق الدولية : ۰۲۹۸ ۳۱۱ 


مضيق باب المندب : ۳۱٣۹ ۰ ۳۱٣ . ۳۱٣۳‏ ۳۱۷۰ء 
۳۸ 

مضيق البوسفور : ۲۷۵ 

مضيى بونیغاسیر : ۲۹6 


۲۷۷ ۰ TOA . ۲۵۷ : 


(u: 


مضیق جبل طار 


مضيى الدردنیل : ۲۷۵ 


مضیق کسررفور : ۰۲۱ ۲۱۲ ۰ ٠٢٦٦۳‏ ۲۹۶ ۰ 
۲ ۲۷۳ 

مضيق ماجلان : ۲۵۷ ۰ ۲۸۰ ۰ ۲۷۷ 

معاهدة روسکیلد : ۲۷۷ 

مضیق ہرمز : ۰۲۸۷ ۰۲۸ ۰۲۹۹ ۲۵۰ ۰ 
۱ ۰۲۵۲ ۲۲۵۳ ۰ ۲۵ ۰۲۵۵ ۲۵۷ ۰ 
TAY. ۲ ۰ ۸‏ ۲۹۳ ۰ ۲۲۹۶ ۰ 
۵٥‏ ء ۰۲۹۸ ۲۲۹۹ ۰ ۳۰۸ ۰ ۳۰۹ ۰ 
۱ ۳۲۷۹ 

الطارات العربیة 

- حركة النقل ا حوتی : ۳۲۸ 

الطارات المدنية : ۱۶ 

معدل الرور اليرسي : ٠١‏ 

معهد القانون الدولي : ۲٦۹‏ 

۰۱ ۰ 48 ۰4۳ ۰۶۲ ۰۳۹ ۰۳4 : المرب‎ 
اکب ۹وہ ا فی كل‎ oO ٣۳ 
۱۲١۹۷ ۹۳ء۹۵‎ ۹۲۴ ء٤‎ ۰ 
+. + ء١۱١۹ ۱۱۰۸ء‎ ۸۰٦۰۰٣۳ 
۱۲۹۰۱۲۷ء‎ ۱۲۲ ۰۱۱٥ ۳ ء٦٢‎ 
٣۱٤١۱۳۹ ۱۳۷ء۱۳۸۰‎ ۲ 
۰ ۱۷۵ ۰۱۷۸۰ ۱۸۲۳ ۰ ۱۶۳ ء١١‎ ں١‎ 
۱ءء ۸۸ 1۹۰ ء۱۹۷۰ء‎ 
ء۲۳٢٣‎ TTT Ye CIT. ٢٣١١ ء٠‎ 
ء۳٦٣٣.‎ ٣۳؛٣؛‎ TET ب٣ی‎ ۰٣ ۳٣٣۸ <۰ 
۳۷۹ 

شبكة الطرق البرية : ۳۹ 


الناتج الاحماني لنفرد : ۳۹ 

المفاعلات النووية : ۳۶۴ 

مکادم ( الانکليزي ) : ۱۵ 

الکتبات : ۲۳ 

الکسيك : ۰۱۰۵ ۲۳۶ 

مکی . ابراهيم : ۲۳۱ 

الملاحة البحریة : ۲6۲ ۰ ۲۵ 

الملاحة البحرية العربية : ۳۱۳ 

الملاحة التجارية : ۲۸۴ . 784 ۰ ۲۸۷ 

الملاحة ا حویة : ۲۸۷ 

۰۲۸۳ ۰ ۲۸۱ ۰۲۸۰ . 554 : اللاحة الدولية‎ 
۳۱۱۰۳٣٣٣ TAF. ٣۲ 

اللاحة العربية : ۳۷۹ 

الملاحة العسکرية : ۲۸۳ 

مناطق الاستهلاك : ۳۳ 

مناطق الانتاج : ۳۳ 

منشات خط الواصلات : ۲۳۹ 

النشات الصناعية : ۱۸۷ 

النظمات الرسمية المتخصصة : ۳۷۲ 

النظمات الشعبية المتخصصة : ۳۷۲ 

النظمة البحرية الاستشارية بين ا حکومات: ۲۵۱ 

منظمة التحریر الفلسطينية : 155 

منظمة الدفاع الاجتماعي : ۱۸۰ 

النظمة العربية للاتصالات الفضائية : ۰۳۶۲ 
۳٤٣ ۰۳۵ ۳‏ 

منظمة الوحدة الافريقية : ۲۸۰ 


منغولیا : ۲۸۶ 
المنبجية : ۸۹ء ۹۱ 


مھناء فخري رشاد : ۲۹۰ ء ۲۹۳ 
المواصلات : ۰۸۰۷ ۰۳۵۳ ۳٣٥٥٣‏ ۳۵۵ ۰ 
«oY ٦‏ ٦۳ں‏ ۳۷۳ ۰۳۷۷ ۳۸۰ 

الواصلات البحرية العربية : ۲۷ ۰ ۲۷۸ 


الواصلات اطویه : ۲٤٤‏ 

الواصلات الدولية : ۲۵۷ 

الواصلات السلكية واللاسلكية : ۳۳۷ 

الواصلات العربية : ٢٤٢۲ء‏ ۳۸۰ 

الواطن العربي : ۰۸ ۰۱ ۰۳۰ ۰۱۹۸ ۰۳۲۷ 
۸ء YA‘‏ 

الوانیء : ١۱ء‏ ۱۷ ۰ ۰۲۹ ۰۱86 ۱۱۳ 

موانیء البحر الابیض التوسط : ۰۲۲۷ ۲۳۶ 

موانیء البحر الا مر : ۲۲۷ ۰ ۲۲۸ 

الوانیء البحرية : ۵٩‏ ۰۵۷ 54 ۱۵6 

الوانیء ا حویة : 5ه , لاه . ۵٩‏ 

موانی» الخليج العريي : ۲۲۷ ء ۲۲۹ ۰ ۰۲۳۲ ۳۰ 

موانیء السلم التجارية والرکاب : ۳۰۵ 

الوانیء السورية : ۲۲۸ 

موانیء شمال افريقية : ۲۲۷ 

الوانیء العراقية : ۳۱۱ 

۰۲۲۹ ۰۲۲۸ ۰۲۲۷ ۰۲۲٩ : الوانیء العربية‎ 
۳۷۸ ۲۳٦١ ۲۳۵۹ ۰ ۲۳۶ ۰ 

الوانیء اللبنانية : ۲۲۸ 

موانیء النفط : ۰۳۰6 ۳۰۵ 

مؤتمر الامم التحدة ۱۹۳۸ : ۱۷۸ 

مژغر الامم التحدة الاول لقاتون البحار : ۲۰۳ 

المؤتمر البرلماني الثامن عشر : ۲۷۰ 

مؤتمر روما السياحي للامم التحدة : ۳۵۳ 

مور عالیه بلبنان عام 19845 : ۳۳۰ 

المؤتمر العربي الاو للمرور : ۱۷۹ ۰ ۰۱۸۰ ۱۸۲ 

المؤتمر العربي لقادة الشرطة : ۰۱۷۵ ۱۸۰ 

مغر قانون البحار الثالث : ۰۲۲۱۳ ۰۲۸۰ ۲۸۹ 

موغر القمة العربي. ( عمان ) : ۰۳۹۵ ۰۳۹۸ 
۷ءء ۳۷ 

مؤقر لاهای الثاني : ۲۷۰ 

مؤ تمر لاهاي لتقتین القانون الدولی عام ۱۹۳۰ : ۲۱۳ 

موریتانیا : ۰4۰ ۰4۲ ۰۶۳ ۰46 ۰80 ۰5۳ 
۵ ۲ ۷۲ كلف AAI‏ 
۲ عق ۹۷ء ۰۱۰۱ ۰۱۰۲ ۰۱۰۱ 
2-۸ 


۰۱۳۷ ۰۱۳ ۰۱۳ ۰۱۳۹ ء‎ ۸ ۴ 
ب٣٣٢‎ TIT ۱٢ ٣٢٢٢ ء۱٦٦١ ۹ء‎ 
۳۹ ۳۳۸ ٦ 

- شبكة الطرق البرية : ٠٤‏ 

_ عدد السکان : ٠٤‏ 

٠٤ : مساحتها‎ 

۔ الناتج الاجمالي للفرد : 3 

موزمبیق : ۳46 

مؤسسة الموانىء الاردنية : ۸ء 4 

موي » مارسیل : ۲۰۸ 


رف) 


نابليون : ۱۵ 

الناتج القومي : ۱۷ء ۱۹ 

ناقلات التفط العملاقة والسفن الذرية : ۲۸۱ 

تاقلات النفط العربية : ۲۱۰ ۱ 

نامق ».ليث اسماعیل : ۱۳ 

نايجيريا : ۲۸۰ 

نبوخذ نصر : ۲۶۲ 

ندوة الواصلات في الوطن العربي في السلم والحرب : 
۳۷۷ 

النرويج : ۲۳۵ 

نشأت » كمال : ۱۳ 

نظام موحد للمرور : ۱۷۶ 

النعيمي » طه تایه : ۱۲ 

۰۲۲۷ ۰۲۱۲ ۰۲۰۸ ٦٦ النفط : ۰۱۸ ۲۱ء‎ 
CAY ۳۸۳۰۹ re ۳٤ ۲ے‎ 
1 ۳۷ ۳۷۰ 

۔ الاحتیاطی النفطی : ۳۰5 ۳۰۷ 

الانتاج التفطي العالمي : ۳۰۷ 

- الانتاج النفطي العربي : ۳۰۷ 

- الصادرات : ۳۰۸ 

العائدات : ۷۵ء ۳۰۵ ۰ ۳٣‏ 

النقط ا حام : ۳۰۷ 

- اللسبة ا مثویة : ۳۰۸ 


فط الخليج العربي : ۳۰۹ 
- نسبة واردات العالم : ۳۱۰ 


واردات : ۱۷ 

النفط العربي : ۰۲۷۱۲۵۰۰۸ ۳٣٦‏ ۳۹ 

- واردات الدول الصناعية الغربية : ۳۰۹ 

نقابة المعلمين العراقيين : ۰۷ ۹ء ۳۷۷ 

نقابة الهندسین العراقيين : ۷ء ۹ 

النقل : ۳۹۰ 

: النقل البحري‎ 
TTA TTI. IY. TV. ۱٥١م ۷ء‎ 


۰ ۱ ۰ ۷ ۵ ۹ 


۳۷۸ ۰ ۰۳ ۲ ۷ ۰ ۰ 

النقل البحري العری : ۲۰۷ 

النقل البري : ۱٥١ ۰ ۱۵۳ ۰۱۲۷ ۰۵۸ . ٤۷‏ 
۳۰ء ۷۷ء ۲۲٢٦٣٢٢٣٢٣٢‏ ۰۲۳۷ ۱۳۳۷ 
۰ ۳۷۸ 
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ال اق ۹ وانبعقدت ۳ بش اد لاله 


/ سیتمیر ۱۹۸۹ 


2 3 ۹ 5 کر 7 
تاب اہی اسا یی 77 مس راہب سا 


یرقی لا میتھا شك في 


کر فک 


بہتم هدا 
هسم 


الملجتمسم العري اسو المواصہ 
التفا 


ری + ودعم المجهو د اضر 1 صحیح ال اشواصلات هي 

, النباية عامل مساعد في تحقيق الوحدة > الا ان هذا العاسل 
يسم بأنه عامل موضوعي من شانه تكوين اطار مادي يدم 
ف اتام التوحیسد 5 یم الا صوال 3 اي مسواء أكانت ميول 
الوحدة العربية في مد . ام كانت في جزر 


الكتاب ‏ من خلال بحٹ الحوانب المتعددة لشؤون 
الواصلات في الوطن العربي - بشصولیتہ ٠‏ ونأمل ان یکون 
وضعه بين بدي القارىء العربي حافزا لمضاعفة العمل لازالة 
الحواجز بين اقطار الوطن العربي ؛ وتيسير حرية التنقل 
للمواطنین العرب في وطنہم الواحد 


بنایة « سادات تأور » شارع ليون 

ص , سە . : ۱۰۰۱ ۱۱۳۰ بیروت ‏ لبنان 
تلفون : ۸۰۱۵۸۲ ۔ ۸۰۱۱۸۷ ۔ ۸۰۲۲۳٣‏ 
بزقیا .مر عربي 


تلکس : ۲۳۱۱٣‏ مارابي 


